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Dampftraktion
in Nordungarn

Bei den Ungarischen Staatsbahnen
(MAV) wird zur Zeit mit beachtlichem
Tempo die Traktionsumstellung voll-
zogen. Moderne Grofdiesellokomoti-
ven haben auf den meisten Hauptstrek-
ken — sofern sie noch nicht elektrifiziert
worden sind — die Dampflokomotiven
abgelost.

Auf den Nebenstrecken verkehren
heute Uberwiegend Dieseltriebwagen
oder leichte Zugeinheiten mit Diesel-
lokomotiven. Ausnahmen bilden einige
Strecken im Norden und Westen Un-
garns, auf denen sich bis heute der
Dampflokomotivbetrieb fast unveran-
dert erhalten hat.

Dazu gehort auch die Nebenbahn von
Szerencs nach Hidasnemeti. Hier hatder
Eisenbahnfreund besonders in Ab-
anjszanto die Moglichkeit, Dampfloks
auf den Film zu bannen. Und das Sta-
tionspersonal ist gern bereit, sich mit
dem Zugpersonal zum Gruppenfoto
vor der Lok aufzustellen — wie zu alten
Dampflokzeiten.

1 Abfahrbereiter Personenzug in Szerencs nach
Sateraljankhely mit der Lok 424,027,

Obwohl Szerencs an der elektrifizierten Haupt-
strecke Budapest—Miskolc liegt, werden u. a. von
hier aus noch einige Zige mit Dampfloks be-
spannt.

Diese Maschinen sind aber nur abschnittsweise
im Nahbereich eingesetzt und befahren nicht
mehr die gesamte Strecke. Das Zeitalter der
Dampflok wird auch hier bald beendet sein.

2 Am Rande des Zempleni-Gebirges fahrt ein
Personenzug mit der Tenderlok 375.670 in Rich-
tung Szerencs, wo diese Nebenbahn an der
Hauptstrecke Budapest—Miskolc endet.

3 Die Lok 375.670 beim Wassemehmen auf dem
Bahnhot Abanjszanto. Dieser Bahnhof liegt an
der Nebenbahn Szerencs—Hidasnemeti. Auf
dieser Strecke werden Durchgangsguterzuge bis
Tallya bereits mit Diesellokomotiven beftrdert.
Lediglich vor Personen- und Nahguterzigen sind
noch Dampflokomotiven anzutreffen.

4 Ebentfalls in Abanjszanto entstand diese
Aufnahme mit dem aus Richtung Hidasnemeti
eingefahrenen Zug. Auch die Lok 375.660 wird
hier Wasser aufnehmen.

Fotos: D. Ender, Berlin (Sommer 1982)
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Traditionspflege
zur Freude aller

Im Heft 4/1983 veroffentlichten wir eine
neue und erweiterte Liste Gber die Hi-
storischen Triebfahrzeuge, die zwi-
schen dem Verkehrsmuseum Dresden
und der Hauptverwaltung Maschinen-
wirtschaft der DR des Ministeriums fur
Verkehrswesen der DDR YVereinbart
worden sind. Viele Leser haben die
schnelle Veroffentlichung dieser Uber-
sicht sehr bagruBt. Gleichzeitig wird
jedoch auch gefragt, wo denn dieses
oder jenes Triebfahrzeug aus der alten
Liste geblieben ist? Darauf kommen wir
spater zurick. Wie bereits angedeutet,
werden auch noch die Verzeichnisse
der Historischen Reise- und Giter-
wagen sowie der StraBenbahnfahr-
zeuge veroffentlicht, Damit haben dann
die Freunde der Eisenbahn und des
Stadtischen Nahverkehrs eine aktuelle
und komplette Information Gber das,
was auf diesem speziellen und gefrag-
ten Gebiet in unserer Republik an Sach-
zeugen fur museale Zwecke und fir die
Traditionspflege  aufbewahrt wird.
Nicht nur zur Freude der jetzigen, son-
dern auch kommender Generationen,

Natirlich — das wird jeder Leser ver-
stehen — tun wir das nicht schlechthin
um der Information willen, sondern
weil sich damit auch dankenswerte und
gesellschaftspolitisch wichtige Auf-
gaben fir unsere Bezirksvorstande und
Arbeitsgemeinschaften verbinden. Seit
seiner Grundung hat sich unser Ver-
band der Traditionspflege gewidmet.
Seit Gber 20 Jahren sind dabei beacht-
liche Ergebnisse erzielt worden. Es gibt
nervorragende Beispiele dafiir, mit
welchem Engagement und kaum vor-
stellbarer Ausdauer Freunde von Ar-
beitsgemeinschaften dabei sind, Lo-
komotiven, Wagen, Stralenbahnen
u.a. zu erhalten bzw. wieder in ihren
Urzustand zu versetzen und der Offent-
lichkeit zuganglich zu machen. Die Liste
dieser Initiativen ist lang und wiirde in
diesem Beitrag nicht untergebracht
werden konnen. Denken wir nurz. B, an
die AG Zwickau, die fiir den Traditions-
zug der DR verantwortlich zeichnet und
ohne dem kaum noch ein DEFA-Film
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mit historischem Einschlag gedreht
werden konnte. Denken wir an die Ber-
liner, Leipziger und andere Nahver-
kehrsfreunde, die mit kaum zu glauben-
dem Enthusiasmus StraRenbahnfahr-
zeuge von einst wieder herrichteten
und zum Fahren brachten. Denken wir
an die Freunde aus Rittersgriin, die den
Museums-Schmalspurbahnhof Ober-
rittersgrin mit 24 Wagen und einer
Lokomotive schufen, zur Freude fiir jung
und alt. Und denken wir nicht zuletzt
an den Traditionsbetrieb im Kirnitzsch-
tal, auf der Strecke Radebeul Ost—
Radeburg, zwischen Erfurt Hbf und Er-
furt West und auf der Harzquerbahn,
wo viele Urlauber und Touristen Ent-
spannung suchen und auch finden.
Das neue Verzeichnis enthalt 40
Dampflokomotiven, davon 20 mu-
seumsgerecht hergerichtete und 20
betriebsfahig aufgearbeitete Maschi-
nen, 9 elektrische- und 3 Diesellokomo-
tiven sowie 8 Triebwagen. Das sind
insgesamt 60 Triebfahrzeuge! Beriick-
sichtigt sind dabei auch die als Ex-
ponate im Verkehrsmuseum Dresden
aufgestellten Loks. Jeder begreift, daR
dies eine sehr groRzugige Regelung ist
und damit der Museums- und Tradi-
tionspflege die Tore maximal geoffnet
wurden. Und auch dies muB gesagt
werden: Weitere Wiinsche bzw. An-
trage konnen zunachst nicht berick-
sichtigt werden, sind 6konomisch nicht
vertretbar.

Auf dem 5. Verbandstag des DMV der
DDR im November des vergangenen
Jahres sind die Aktivitaten der Bezirks-
vorstdnde und Arbeitsgemeinschaften
bei der Traditionspflege gewurdigt und
die besten Beispiele und Erfahrungen
verallgemeinert worden. Es wurde dar-
auf orientiert, noch mehr Patenschafts-
vertrage mit dem Verkehrsmuseum
und den zustandigen Dienststellen der
Eisenbahn zur Pflege unserer musealen
Triebfahrzeuge abzuschlieBen, so wie
das z.B. in Zwickau und Suhl — dar-
uber haben wir berichtet — der Fall ist.
Nunmehr hat dies — da ja der Bestand
an Historischen Triebfahrzeugen be-
trachtlich erweitert wurde — einen
noch hoheren Stellenwert. Die Betreu-
ung der Museumslokomaotiven, ins-
besondere auch der betriebsfahigen,
sollte vorrangig Arbeitsgemeinschaf-
ten bzw. Interessengruppen des DMV
ubertragen werden. Hier bietet sich den
Kommissionen Freunde der Eisenbahn
und des Stadtischen Nahverkehrs ein
breites Betatigungsfeld. Es ware eine
gute Sache, wenn im Karl-Marx-Jahr
und in Vorbereitung des 150. Jahres-
tages der Eroffnung der ersten Eisen-
bahnlinie auf deutschem Boden fir

weitere Objekte Freunde des Verban-
des gewonnen wirden und Paten-
schaftsvertrage zustande kamen. Wir
sind sicher, dafl nun auch von den be-
treffenden Dienststellen der DR die
Traditionspflege, die ja mitunter ledig-
lich als Hobbysache ,,seltsamer Leute”
betrachtet wurde, nach besten Kraften
unterstitzt wird. Denn Millionen Men-
schen haben mit diesen Sachzeugen
gelebt und gearbeitet, und sie haben
Anspruch darauf, daBB diese als tech-
nische Denkmale erhalten bleiben.

Es ist erfreulich, daR sich bei uns
immer mehr Freunde in ihrer Freizeit
mit der Traditionspflege befassen,
Ihnen geblihrt Respekt und Anerken-
nung. Mit Interesse und Genugtu-
ung haben wir auch in Tageszeitun-
gen gelesen, im Rundfunk gehort und
durch das Fernsehén erfahren, wie
aus unserem Verkehrswesen uber
diese Freizeitbeschaftigung berichtet
und Stick fur Stick Betriebsgeschichte
wieder lebendig wird.

Was wir hier fir die Triebfahrzeuge
sagen, gilt gleichermaRen fiir die Reise-
und Guterwagen, fir die StraRenbah-
nen, fir Bahnhofe, die unter Denk-
malschutz stehen bzw. stehen sollten
und fur viele andere Dinge, die uns
bisher alltagliche Gewohnheit waren
und an die wir uns auch spater gern
erinnern wollen.

Wie bereits gesagt: Das veroffentlichte
Verzeichnis der Historischen Triebfahr-
zeuge — und das wird auch bei den
Eisenbahnwagen und StraBenbahnen
nicht anders sein — hat ein gutes Echo
gefunden. — Ubrigens haben sich auch
Magazine im westlichen Ausland beeilt,
es abzudrucken. — Einige Triebfahr-
zeuge, die zuvor zum Museumsbestand
gehorten, konnten nicht mehr beriick-
sichtigt werden. Einerseits ist das auf
den schlechten Zustand verschiedener
Loks zuruckzufthren, die einfach nicht
mehr zu erhalten sind. Andererseits
sollen vorwiegend die Fahrzeuge er-
halten bleiben, die auf dem heutigen
Territorium der DDR lber Jahrzehnte
das Bild pragten. Zugunsten dieser
Triebfahrzeuge (z.B. 031010, 526666
und 651049) waren Veranderungen
unumganglich. Wenn auch das eine
oder andere Triebfahrzeug, das einzel-
nen Eisenbahnfreunden besonders ans
Herz gewachsen und jetzt nicht mehr
dabei ist, darf nicht Gbersehen werden,
daR es auBergewohnlich ist, so viele Lo-
komotiven und Triebwagen aufzube-
wahren. Und diese mussen repariert
und gewartet werden. Dafir ist unser
Staat, wie das neue Verzeichnis be-
weist, sehr aufgeschlossen.

R.H.
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Leser meinen...

Leserforum in Radebeul
~Unsere Zeitschrift hat seit
dem Heft 7/1982 einen wesent-
lichen Sprung nach vorn ge-
macht. Sie ist attraktiver,
unterhaltender und aktueller
geworden”. Dies war der
Grundtenor einer lebhaften
Aussprache mit 96 Freunden
der ZAG Dresden wahrend
eines Leserforums. Noch mehr
fur den Selbstbau, also Bauan-
leitungen, Umbauten, Frisuren,
Tips usw., mehr Informationen
aus der Modellbahn-Industrie
bringen, das stand immer
wieder im Mittelpunkt des fast
dreistindigen Gesprachs.
Interessant auch die Meinun-
gen Uber Beitrage zur Modell-
bahn-Elektronik. Dieses spe-
zielle Problem mochten wir
gern mit Freunden, die sich
damit intensiv beschaftigen,
beraten. Die Redaktion bittet
deshalb, auf einer Postkarte
den Wunsch zur Teilnahme an
einem solchen Forum zu au-
Bern. Dafur wiirden wir dann
eine zentral gelegene Stadt
wahlen, damit die An- und
Abreise nicht allzuviel Zeit
beansprucht.
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Noch einmal:

.[Adler” oder ,Der Adler?
,Im Heft 12/82 warf Erich
PreuR die interessante Frage
auf, ob ,Adler' oder ,Der Adler’
der richtige Name der ersten
Lokomotive der ersten deut-
schen Eisenbzhn gewesen sei.
Nach dem Studium der uns
zuganglichen Literatur kdnnen
auch wir dies nicht absolut
klaren. Jedoch soll das von
Erich Preu Gesagte mit fol-
gendem Zitat aus dem hervor-
ragenden Werk von Helmholtz
und Staby ,Die Entwicklung der
Lokomotive' unterstitzt wer-
den: ,...Den Zug beforderte
die... Lokomotive Adler,...'
Sehr breiter Raum wurde in
diesem Werk dem ,Adler’
eingeraumt, chne den Artikel
,Der’ auch nur einmal zu er-
wahnen.”

Kohler, Rathenow und

W. List, Stendal

.Es konnen fur das Zustande-
kommen der verschiedenen
Bezeichnungen zwei Ursachen
mafgebend gewesen sein: zu
bericksichtigen ist zunachst,
dal} die Lok in England gebaut
wurde. In der englischen Spra-

che ist es ublich, dal} der
bestimmte Artikel ,the’ zuwei-
len als erstes Wort vor dem
Eigennamen erscheint, z. B.
,The Queen's College’ (Oxford).
Der englische Name der Ma-
schine durfte ,The Eagle’ gelau-
tet haben, woraus die Uberset-
zungen ,Adler’ und ,Der Adler’
entstanden sein konnen. -

Eine zweite Ursache dirfte in
dem sehr groBzigigen Um-
gang mit Eigennamen durch
unsere Vorfahren zu suchen
sein. Beispielsweise ist in alten
- und sogar amtlichen — Unter-
lagen die Schreibweise ,Neue
Berliner Pferdebahn-Gesell-
schaft’ hinsichtlich der Bin-
destriche recht unterschiedlich.
Und ein letzter Gedanke dazu:
Zuweilen mag selbst in histo-
rischen Quellen der Druckfeh-
lerteufel schon seine Hand im
Spiel gehabt haben und uns
damit noch heute Kopfzerbre-
chen bereiten.”

Dr. H.-J. Pohl, Berlin

Leser schreiben. ..

Die andere Halfte

steht im Bahnhof

Schwarze Pumpe...

.Im Heft 2/83 machte Hans-
Joachim Weise auf der Seite 16
einige Erganzungen zum Bei-
trag von Rolf Kipper tuber die
Oberweillbacher Bergbahn
(siehe Heft 12/82). Beiden
Autoren sind jedoch keine
Angaben uber den Verbleib der
anderen Halfte des ehemaligen
VT 715/716 bekannt. Deshalb
mochte ich mit wenigen Zeilen
etwas zur Klarung beitragen.
Der Benzoltriebwagen

VT 715/716 war nach Kriegs-
ende auf dem Gebiet der
heutigen DDR verblieben. In
den Jahren 1960/61 baute ihn
das Raw Dessau zu einem
Doppelbeiwagen um. Mit
seiner Nummer VB 140 604/605
kam er zum Bw Naumburg
(Saale), 1962 dann zum Bw
Nordhausen. Auf der ehemali-
gen Kleinbahnstrecke
GreulRen—Ebeleben (damals
KBS 186e) war dieser Doppel-
VB ab 1966 langere Zeit mit
einer V36 als Zuglok zu sehen.
Mit den 1970 erhaltenen EDV-
Nummern 190854-0 und
190855-7 war er von 1973 bis
1974 dem Bw Jerichow
zugeteilt, ehe dann die Uber-
nahme durch das Bw Saalfeld
erfolgte. Der Doppel-VB kam
dann zwischen Orlamiinde und

PoRneck unt Bf zum Einsatz,
wahrscheinlich anlaBlich einer
Sonderfahrt im Juni 1977. Zu
hohen Ehren kamen beide
Fahrzeuge nochmals am

22. April 1979 anlaBlich einer
Sonderfahrt des DMV im Raum
Saalfeld bzw. Sonneberg.
Spater waren beide Wagen auf
dem Zuflihrungsgleis in Obst-
felderschmiede zu sehen. Fest
steht jetzt, daB es sich bei dem
in Lichtenhain abgestellten
Wagen um den 190 855-7
handelt, wahrend der 190854-0
heute im Bahnhof Schwarze
Pumpe als Bahnhofswagen
genutzt wird."”

J. Steckel, Berlin

Leser antworten...

522351 ist verschrottet
Ludwig Forberger aus Dresden
wollte Naheres Uber die Lok
52 2351 wissen (siehe Heft
2/83, S.3). Dazu teilte uns Uwe
Haas aus Dresden folgendes
mit:

..Die Lok wurde mit der Fabrik-
Nr. 27519 von Henschel in
Kassel hergestellt, am 17. Juni
1943 an die DR ausgeliefert,
und einen Tag spater erfolgte
die Abnahme. Beheimatet war
die Maschine in den Bahn-
betriebswerken Berlin-Schone-
weide, Frankfurt (Oder), Luther-

stadt Wittenberg, Altenburg,
Leipzig Sud, Leipzig-Engelsdorf,
Riesa und zuletzt Dresden. Die
letzte Eintragung im Betriebs-
buch wurde am 18. November
1975 vorgenommen, so dal} die
Lok wahrscheinlich Anfang
1976 zerlegt worden ist.”

Leser fragen...

Solibasar auf dem

Berliner Alexanderplatz
Winfried Reibelt aus Schwerin
mochte wissen, ob es auch in
diesem Jahr wieder den tra-
ditionellen Solidaritatsbasar der
Berliner Journalisten geben
wird.

Selbstverstandlich. Der dies-
jahrige Solibasar findet am

26. August 1983 statt. Und
naturlich wird der transpress-
Verlag wiederum in seinem
Stand interessante Bucher,
Poster, Zeitschriften und vieles
andere mehr anbieten.
Ubrigens: Auch Sie kénnen
dazu beitragen, dal das An-
gebot noch vielfaltiger wird.
Sollten Sie noch Literatur oder
sogar Modelle besitzen, die
nicht mehr benotigt werden und
einem guten Zweck dienen
sollen, dann schicken Sie dieses
Material einfach an unsere
Redaktion.

me

Traditionsbahn Erfurt Hbf—Erfurt West

Die Ziige verkehren noch am 25. u. 26. Juni, am 16. u. 17. Juli, am
6., 7., 27. u. 28. August, am 10., 11., 24. u. 25. September 1983. Im
Einsatz ist die Lok 94 1292. Fahrzeiten: Hbf ab 8.57 Uhr, W. an
11.00 Uhr, ab 11.45 Uhr, Hbf an 12.30 Uhr (Fahrt 1); Hbf ab 14.24 Uhr,
W. an 15.01 Uhr, ab 17.02 Uhr, Hbf an 17.37 Uhr (Fahrt 2). Bei Fahrt 1
Fotohalte mit Scheinanfahrten. Fahrpreis: Erwachsene 3 M, Kinder
1,50 M (Hin-u. Riickfahrt). Fahrkartenbestellung (nur Postanweisung,
Fahrtag u. Fahrtnr. angeben) an DMV Erfurt, 5010 Erfurt, PSF 725.

Und so war es einmal!

%»Uherbahnhofsvnrsteher-

" Aufenthaltsraum

Ufiir Hilfsweichensteller,

Eingesandt von Wilfried Rettig, Gorlitz
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Dipl.-Ing. Wolfgang Theurich, Goérlitz

Gorlitzer
Schlafwagen —
einst und jetzt

Seit mehr als 100 Jahren verkehren in
Europa Schlafwagen. In dieser Zeit
entwickelten sie sich zu Fahrzeugen,
die hochsten Anspriichen der Reisen-
den gerecht werden. Ob auf den Bahn-
hofen vieler Hauptstadte Europas oder
auf unseren Modellbahnanlagen, man
findet die Gorlitzer Schlafwagen iber-
all. Sei es in Rot, Blau und Orange, sie
heben sich in den Zugverbanden stets
ab. Zuihnen gehort u. a. der neue ,,Gor-
litzer”, ein Schlafwagen von 264m
Lange.

1892 kam der Stein ins Rollen
Schlafwagen werden in Gorlitz seit
mehr als 90 Jahren gebaut. So lieferte
1892 die , Aktien-Gesellschaft fiir Fabri-
kation von Eisenbahn-Material zu Gor-
litz" die ersten Schlafwagen an die
PreuBische Staats-Eisenbahn-Verwal-
tung (PStEV). Mit einer Lange von
14,75m verfligten sie in der 1.Klasse
uber vier Halbabteile mit je zwei und in
der 2.Klasse iber drei Vollabteile mit je
vier Platzen. Alle 20 Sitzplatze konnten
in entsprechende Schlafplatze um-
jewandelt werden. Dieser Schlaf-
‘wagentyp hatte zwei Nachteile: Die
geringe Anzahl von Waschgelegenhei-
ten und die Unterbringung mehrerer
Reisender in einem Abteil der 2. Klasse.
Mit der Fertigung weiterer Schlaf-
wagen fiur die PStEV im Jahre 1897
wurden diese Unzulanglichkeiten be-
seitigt. In dem nunmehr 18,14 m langen
Wagen waren 10 Halbabteile mit je
einer Waschgelegenheit, zwei Aborte
mit Waschtischen und ein Dienstabteil
vorhanden. Eine Verbindungstur zwi-
schen je zwei Halbabteilen gestattete
die einzelne oder paarweise Benutzung
dieser Anlagen (1).

Die Entwicklung und der Bau von
Schlafwagen in Europa ist mit dem
Namen des belgischen Ingenieurs
Georg Nagelmackers eng verbunden.
Er grindete bereits 1876 die ,,Compa-
gnie Internationale des Wagon Lits"
(CIWL). Waren es zunachst Schiaf-
wagen, die von der Internationalen
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Eisenbahn-Schlafwagen-Gesellschaft
in Europa eingesetzt wurden, kamen
bald Speise- und Gepackwagen hinzu.
Damit begann 1882 der Einsatz
europdischer ExpreRziige. Der wohl
bekannteste war der ,,Orient-Express”.
Er befuhr die Strecke Paris—Kon-
stantinopel. Damit hatte die CIWL in
Europa eine Monopolstellung ein-
genommen (2).

Verschiedene Waggonbaubetriebe
Europas wurden von der Internationa-
len  Eisenbahn-Schlafwagen-Gesell-
schaft beauftragt, Wagen herzustellen,

1 =

so auch die Gorlitzer Waggonfabrik. In
den Jahren 1899 und 1912 wurden je
eine Serie von Schlafwagen fir die
CIWL gefertigt. Diese Wagen erhielten
die Nummern 615-620; 1912 die
Nummern 2180-2185. Bild 1 zeigt den
Schlafwagen Nr.619. Besonders deut-
lich ist auf diesem Foto die Teakholz-
verkleidung des Wagenkastens als
duReres Wahrzeichen aller ISG-Wagen
bis in die 20er Jahre unseres Jahrhun-
derts zu erkennen.

In den Jahren ab 1900 wurde die Ent-
wicklung und Produktion von Schlaf-
wagen fortgesetzt. Die Wagenldnge
anderte sich auf 19,2m. Neben vier-
achsigen wurden sechsachsige Schlaf-
wagen gefertigt. Auf dem Bild 2 ist der

1913 hergestellte séchsachsige Schlaf-
wagen Nr.0247 zu sehen.

In den Jahren zwischen dem ersten und
zweiten Weltkrieg entstanden in Gorlitz
Schlafwagen fir die Deutsche Reichs-
bahn-Gesellschaft, die MITROPA und
auch fir auslandische Bahnverwaltun-
gen. Neben dem Neubau wurden
Schlafwagen élterer Baujahre um-
gebaut. So mufite der 1904 fir die
PStEV hergestellte  Schlafwagen
Nr.0102 im Jahre 1922 zum MITROPA-
Schlafwagen umgebaut werden. Er er-
hielt die Nr.2065 (Bild 3).

1 Vierachsiger Schlafwagen Nr.619 der Inter-
nationalen Eisenbahn-Schiafwagen-Gesellschaft,
Baujahr 1899.

2 Sechsachsiger Schlafwagen Nr.0247 der
Preuflischen Staatseisenbahn, Baujahr 1913.

3 Sechsachsiger Schlafwagen Nr. 2065 der
MITROPA Baujahr 1904, Umbau 1922 (Abteil in
Tagesstellung).

4 Schlafwagen 26,4 m iur den internationalen
Verkehr Nr.80201, Baujahr 1979.

Fotos: 1 bis 3 Archiv des VEB Waggonbau Gor-
litz, 4 VEB Waggonbau Gorlitz



Zu erkennen ist die Schraganordnung
der Abteil-Trennwéande und der Spie-
gel- und Waschschrank an der Gang-
wand. Mit dem Umbau erhielt dieser
Wagen den heute noch iblichen
bordeauxroten Anstrich, um ein ein-
heitliches duReres und somit verkehrs-
werbendes Aussehen zu erreichen. Die
Neubau-Schlafwagen der MITROPA
wurden in Ganzstahlausfiihrung, an-
fangs noch genietet, spater als
Schweillkonstruktion, hergestellt. Die
Wagenldnge anderte sich auf 23,5m.
Erhielten die Anfang der 20er Jahre
gebauten Schlafwagen noch Dreh-
gestelle amerikanischer Bauart, kamen
spater ausschlieBlich verschiedene
Drehgestell-Typen der Bauart Gorlitz

zum Einbau. Edelhdlzer wurden bei der
Innenausstattung als Verkleidung ver-

wendet. Die herkommlichen Kipp-
waschbecken waren durch Eckwasch-
becken aus Keramik ersetzt worden.
Durch den langeren Wagenkasten
konnten 11 Halbabteile und 22 Schlaf-
pléatze eingebaut werden.

Der zweite Weltkrieg unterbrach die
Schlafwagenproduktion in Gorlitz. 1945
hatte der Hitlerfaschismus auch im
Waggonbau Garlitz ein trauriges Erbe
hinterlassen. Schwer war der Wieder-
beginn. Leiterwagen wurden gebaut
und Schadwagen repariert. Neubau-
guterwagen folgten. 1948 gelang es mit
sowjetischer Hilfe, die ersten Weitstrek-
ken-Speise- und Personenwagen fir

die UdSSR zu bauen. Langfristige Ab-
satzvertrage Uber die Lieferung der-
artiger Wagen in grofen Stuckzahlen
schufen die Grundlage fir eine stabile
Entwicklung des Betriebes. Die ersten
Neubauschlafwagen erhielten die So-
wijetischen Eisenbahnen (SZD) und die
Eisenbahnen der Volksrepublik China
(KZD). Die CSD iibernahmen die ersten
RIC-Schlafwagen. Der Schlafwagen
wurde weiterentwickelt und in zwei
Varianten geliefert, einmal nur fir die
Spurweite 1435mm und zum anderen
— durch die Moglichkeit, Drehgestelle
zu wechseln — fir zwei Spurweiten,
1435mm und 1520mm. 1959 lieferte
der Betrieb die erste Serie von RIC-
Schlafwagen fiir die SZD (3). Weitere
umfangreiche Lieferungen erhielten die
Bulgarischen Staatsbahnen, Indonesi-
sche Eisenbahnen, Irakische Eisenbah-
nen, Polnische Staatsbahnen, Rumani-
sche Eisenbahnen und Ungarische
Staatsbahnen in den zuriickliegenden
28 Jahren. Eingeschlossen in diese
breite Pakette der Kunden ist selbst-
verstandlich auch die Deutsche Reichs-
bahn. 1962 wurden 25 MITROPA-
Schlafwagen, die ersten neuen nach
dem zweiten Weltkrieg, gefertigt. Zwei
weitere Serien mit insgesamt 40 Stiick
folgten 1967 und 1978. Mit einem neu-
entwickelten 26,4 m-Schlafwagen fur
den internationalen Verkehr und. der
Fertigung eines Baumusters 1979 war
der Start fur eine neue Schlaf-
wagengeneration vollzogen (4, 5)
(Bild5). Umfangreiche Typ-Priifungen
und Erprobungen aller Anlagen sowie
ein damit verbundener Betriebseinsatz
bei der Deutschen Reichsbahn garan-
tieren die volle Funktionsfahigkeit und
Zuverlassigkeit. Damit wurden wichtige
Voraussetzungen fiir die Aufnahme der
Serienproduktion in diesem Jahr ge-
schaffen.

Quellenverzeichnis

(1) Neue Schlafwagen der preuBischen Staatseisenbahn-
Verwaltung

Glasers Annalen fir Gewerbe und Bauwesen / Berlin /
Nr.499 vom 1. Apri! 1898, §.125-127.

{2) Brandt, W.: Schiaf- und Speisewagen der Eisenbahn
Francksche Verlagshandlung Stuttgart 1968,

(3) Theurich, W.: 90 Jahre Schlafwagenproduktion in
Gorlitz

Eisenbahn-Jahrbuch 1982

Transpress VEB Verlag fur Verkehrswesen, Berlin 1982,
5.99-108.

(4) Heinze, D.: Dolgner, H.: Scholz, H.: Die neueste
Entwicklung aus dem VEB Waggonbau Gorlitz - ein
komfortabler Schlafwagen fir den internationalen Ver-
kehr

DET — Die Eisenbahntechnik / Berlin / 28 (1980) 3,
S.92-96

(&) Heinze, D.: Dolgner, H.: Opel, G.: Bewahrung des WL
26,4m in der Typpriufung

DET — Die Eisenbahntechnik / Berlin / 29 (1981} 3,
§.101-104
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Wolfgang Rexzeh, Berlin

Bahnhof Neu-Wiek —
die Hobby-Kleinbahn
in Zepernick

Wolfgang Rexzeh, urspriinglich Trieb-
fahrzeugfiihrer bei der Berliner S-Bahn
und jetzt im Bw Berlin Ostbahnhof
tatig, fahrt mit modernen sowjetischen
GroBdieselloks von Berlin aus in alle
Richtungen. Doch auch in seiner Frei-
zeit beschéftigt er sich mit einer richti-
gen Eisenbahn, die auf seinem Grund-
stuck in Zepernick groles Interesse
erweckt. Tages- und Wochenzeitungen,
aber auch Zeitschriften berichteten dar-
uber bereits.

In den Fahrdienstvarschriften steht es:
Eine Bahnanlage mit mindestens einer
Weiche, wo Zuge beginnen, enden,
kreuzen oder mit Gleiswechsel wenden
dirfen, kann als Bahnhof bezeichnet
werden. Damit erfiillt die Betriebsstelle
Neu-Wiek der Zepernicker Kleinbahn
alle Bedingungen, die fiir einen Bahn-
hof erforderlich sind. Von meist jiinge-
ren Spaziergangern werde ich oft ge-
fragt, ob dies der Rest einer von mir
aufgekauften ehemaligen Kleinbahn
ist. Die Antwort: Nein! Alles, was hier
an eisenbahntechnischer Ausstattung
aufgebaut ist, wurde herangefahren
oder auch herangeschleppt.

Ein Kleinbahnwagen war der Anfang
Im November 1970 wurden meine Frau
und ich Nutzer eines Gartengrundstiik-
kes, auf dem nur Kartoffeln, Mohrriiben
und allerhochstens Erdbezren halb-
wegs reale Chancen zum Uberleben
haben. Die Idee, einen Kleinbahnwagen
als Wochenendunterkunft zu beschaf-
fen, bestand aus zwei Grinden: Ei-
nerseits fehlte 1970 das erforderliche
Baumaterial, und zum anderen traute
ich mir den Bau eines massiven Bunga-
lows nicht zu.

Die Stillegung der Rigenschen Klein-
bahnen auf dem Streckenabschnitt
Bergen Ost—Wittower Fahre ver-
anlaldte mich, im November 1970in der
Rbd Greifswald nachzufragen, ob ein
Kleinbahnwagen kauflich zu erwerben
sei. Das geschah schon fast zu spat,
denn die Wagenkésten waren schon
verkauft. Die neuen Besitzer nutzen sie

é me 6/83

uberwiegend als Gartenlauben, Ka-
ninchenstélle oder Schuppen. Nur der
Personenwagen KABp 971-104 war
noch zu haben, da der Interessent sein
Kaufrecht nicht wahrgenommen hatte.
Nachdem ich das Fahrzeug im still-
gelegten Bahnhof Bergen (Riigen) Ost
besichtigte, stand fest, es auf einem
Stuck Gleis im Garten aufzustellen.

Doch bevor der Kleinbahnwagen von
Bergen abtransportiert werden konnte,
mulBte ich dort siebenmal anreisen.
Einmal war die noch fur den Rangier-
dienst genutzte Kof 6001 defekt, und

Lok und Wagen der Zepernicker Kleinbahn

1975 von einem Lokfihrer und mir aus-
gebaut und als Stiickgut versandt, die
andere baute 1979 die Bm Bergen aus.

Eisenbahner wurde Transportkunde

Im Februar und Marz 1971 wurden
beide Kleinbahnwagen von Bergen bis
Bernau auf regelspurigen Giiterwagen
transportiert. Erstmalig machte ich mit
den Entladefristen und deren Folge-
erscheinungen Bekanntschaft, so daR
die sofortige Entladung in Bernau ab-
gesichert werden muBte. Dabei half mir
der VEB Bau Bernau mit einem Auto-

Lok Persw. Gepackw. Giterwagen
Bauart/Gattung Cn2t KABp KPwi Gw
Letzte Bezeichnung bei
der DR " 994503 971-104 975-111 97-42-03
- Bezeichnung vor Uber-
nahme durch die DR 08-21 657 902 4338
ursprunglich geliefert an O.W.K, Ri.K.B. Ri.K.B. Ri.K.B.
dortige Bezeichnung 17 23 1 129
WITTENBERGE
Hersteller Hartmann, Beuchelt & Co. Gérlitz Beuchelt & Co.
Chemnitz Grunberg Grunberg
Baujahr/FN 1900/2622 1305 1895 1898

Ri.K.B. Riigensche Kleinbahnen

0.W.K. Ost- und Westprignitzer Kreiskleinbahnen

vielfach stand kein regelspuriger Giter-
wagen fur die Verladung zur Ver-
fligung. Inzwischen kannten mich viele
Kollegen vom Bahnhof Bergen, die fiir
mein Anliegen viel Verstandnis hatten.
In dieser Zeit konnte ich auch den Ge-
packwagen 975-111 erwerben, den ur-
springlich die Millabfuhr in Bergen
erhalten sollte. Somit hatte ich einen
~ganzen Zug' mit bedienbarer Ge-
wichtsbremse.

Weiteres kam hinzu

Die Bahnmeisterei Bergen tberlield mir
eine ziemlich brichige Hebeldraisine
und ein Draisinenwrack, das im DEFA-
Film , HeiRer Sommer" zu sehen war.
Nun bemiihte ich mich um Gleismate-
rial und zwei Weichen. Den Kauf von
Schienen genehmigte die Rbd Greifs-
wald. Fiur die Abgabe der rickfih-
rungspflichtigen Weichen war die Zu-
stimmung des Weichenwerks Branden-
burg erforderlich.

Nachdem samtliche Genehmigungen
vorhanden waren, existierten die in
Bergen Ost von mir bestellten Weichen
nur noch unvollstandig. Daraufhin re-
servierte mir die Bahnmeisterei Bergen
(Rugen) zwei Weichen des Bahnhofs
Putbus, die bei einer Erneuerung ent-
fernt worden sind. Eine Weiche wurde

drehkran und Traktor. Fir den Weiter-
transport erwies sich ein Tieflader als
ungeeignet.  Als  Alternativlosung
muldte der Transport auf einer Schlepp-
achse und mit einem Schleppkran des
VEB Autotrans erfolgen (Bild 1).

Auf dem Grundstiick in Zepernick setz-
ten wir die Wagen zunachst auf
Schwellen ab. Dann entstand ein pro-
visorisches Gleis. Erst spater wurden
die Fahrzeuge endglltig am vorgese-
henen Standpunkt aufgestellt. Noch im
Sommer des gleichen Jahres lagen die
ersten Meter Gleise des kinftigen
Bahnhofes Neu-Wiek.

Gleichzeitig begannen die Arbeiten im
Innenraum des Personenwagens mit
dem Ziel, ihn als Wochenendhauschen
zu nutzen. Die vorhandene und teil-
weise zerstorte Einrichtung wurde bis
auf einen wiederherstellungsféhigen
Rest entfernt. 1972 diente dann der
,unbespannte Kleinbahnzug” als Ur-
laubsdomizil. Die vorhandene Garten-
laube sollte wegen des duBerlich sehr
schlechten Zustandes abgerissen wer-
den. Doch dann beschlossen wir, sie als
Bahnhofsgebaude herzurichten, und
1973 begannen die ersten Arbeiten.
DaR sie bis heute nicht abgeschlossen
sind, liegt daran, dal der endgultige
Ausbau teilweise als Lokschuppen vor-
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gesehen ist und grundlich durchdacht
werden muB.

Im Frihjahr 1973 wurde ich einem
Dienstplan im Bw Berlin Ostbahnhof
zugeteilt, der u.a. eine Leistung nach
Wismar hatte. In Glowen, auf der linken
Seite in Richtung Wittenberge, standen
auf einer Uberfihrungsrampe u.a.
noch einige Lokomotiven der ehemali-
gen Ost- und Westprignitzer Kreisklein-
bahnen abgestellt. Dazu gehorte auch
die 994503, die mir besonders gefiel.
War sie doch eine typische dreiachsige
Kleinbahnlok. Lange zogerte ich, mich
um sie zu bemuhen.

Ein Traum ging in Erfilllung

Im August 1973 richtete ich schlieflich
diesbeziigliche Anfragen an die zu-
standigen Dienststellen der DR. Und da
geschah etwas, was ich nie fir moglich
gehalten hatte: Nach Vorlage der er-
forderlichen Antrage wurde mir die
994503 verkauft, noch dazu unter be-
sonders gunstigen Bedingungen!

Nun begann fiir mich der Weg zu vielen
Institutionen, um fir den Loktransport
und das Aufstellen die erforderlichen
Genehmigungen zu erhalten. Neben
diesen Problemen, muBte auch die Lok
zum Abtransport vorbereitet werden.
Zunachst wurden u. a. Schornstein, Si-
cherheitsventile und Lichtmaschine
abgedeckt. Im Sommer 1974 bauten
wir die Treibstangen und Bahnrdumer
ab und befreiten das Regelspurgleis zur
Uberfiihrungsrampe von einigen in-
zwischen gewachsenen Kiefern. Nun
war es soweit: Die Verladung erfolgte
dann am 2. Dezember 1974. Mit einem
Flaschenzug zog ich die Lok eine halbe
Nacht hindurch ladegerecht auf die
Mitte des regelspurigen Flachwagens.
Drei Tage spater kam die Lok um 7.00
Uhr in Berlin-Buch an. Zum Entladen
stelite die Kooperative Abteilung
Pflanzenproduktion Berlin-Buch einen
Traktor zur Verfuigung.

Nun ist der Zug komplett

Heute stellt sich der Hobby-Kleinbahn-
hof Neu-Wiek so dar: Von der StraRRe
aus blickt man durch das Gartentor auf
die Weiche 1 (bis 1975 Weiche 21 in
Putbus). Auf dem geraden Strang hin-
ter dieser Weiche steht der Kleinbahn-
zug am Bahnsteig. Er besteht aus der
Lok 994503, dem Gepackwagen KPwi
975-111 und dem Personenwagen
KABp 971-104,

Die wichtigsten Daten uber diese Fahr-
zeuge sind der Tabelle zu entnehmen.
Da in mehreren Verdffentlichungen
bereits ausfiihrlich auf Lok und Wagen
eingegangen worden ist, sei an dieser
Stelle auf (1) und (2) verwiesen. Noch

im Jahre 1965 erhielt die 994503 den
im Raw DSF Gorlitz hergestellten Neu-
baukessel Nr.4. und war anschlieBend
fast nur noch der Strecke Glowen—
Havelberg zugeordnet. Auf Grund ihrer
geringen GrofRe und dementsprechend
schwachen Leistung diente sie aus-
schlielich Reservezwecken.
Letztmalig stand die 994503 am
9. September 1969 unter Dampf. Nach
Stillegung der Strecke Glowen—Ha-
velberg am 26.September 1971 und
dem Abbau der Anlagen wurde das
Maschinchen auf der Uberfiihrungs-
rampe des Bahnhofs Glowen zusam-
men mit den 99557, 99593, 994701
und 994511 abgestellt. Zuféllig stand
sie ganz vorn auf der Rampe, so dalR es
mir dadurch Uberhaupt nur maglich
war, sie abzutransportieren!

Die Aufarbeitung der Lok muBte sich
auf das Gangbarmachen und Konser-
vieren aller zuganglichen und abbauba-
ren Teile beschranken. AuBerdem
sollte das Triebwerk bewegungsfahig
bleiben. Das hieR auch, Schieber und
Kolben zu kontrollieren und beide
durch eine Olkonservierung vor dem
Festsetzen zu bewahren. Samtliche
Armaturen mufiten ebenfalls zerlegt
werden. Es bewegte sich nichts mehr!
Einen Betrieb mit Dampf wird es jedoch
nicht mehr geben. Die Finanzierung
einer Kesseluntersuchung wiurde die
vorhandenen Maoglichkeiten bei wei-
tem Ubersteigen.

Der Gepackwagen 975-111 verfugt Uber
einen Zugfihrer-Arbeitsplatz, den Wa-
genheizungsofen und die Bremshaspel
fur die Gewichtsbremse.

Der nun folgende Personenwagen
KABp 971-104 verkehrte, den zahlrei-
chen und recht verwitterten Fahrkarten
zufolge, die ich in den Fensterklappen
fand, zuletzt auf dem Streckenabschnitt
Fahrhof—Altenkirchen.

Gewichtsbremse voll funktionstiichtig
Der ganze Kleinbahnzug kann von der
Lok aus durchgehend mit der Ge-
wichtsbremse gebremst werden, da
auch die Lok mit einer Bremsseilhaspel
ausgerustet ist. So gibt es hier die
einzige Maoglichkeit, die Gewichts-
bremse noch betriebsfahig zu sehen.
Bei Dunkelheit kann der Kleinbahnzug
beleuchtet werden. Die uber einen
Trafo reduzierte Spannung wird im
Gepackwagen eingespeist.

Folgt man dem abzweigenden Strang
der Weiche 1, so werden nach einer
Gegenkurve die Weiche 2 und das
Bockgleis erreicht. Die Weiche 2 lag als
Weiche 28 bis 1979 auf dem Bahnhof
Putbus. Der Bock stand in Altefahr als
GleisabschluB am Wasser. Diese

Stiicke konnten erst 1982 aufgebaut
werden, nachdém 1981 der fir das
Bockgleis notwendige Damm geschut-
tet worden war. Die Gleisanlage stellt
somit eine gestreckte einfache Gleis-
verbindung dar. SchlieBlich steht auf
dem von der Weiche 2 abzweigenden
Gleis der Gw 97-42-03. |hn konnte ich
noch 1972 erwerben.

Spezialfahrzeuge gehdren dazu

Neben diesen Fahrzeugen gehoren
zum Bestand der Hobbykleinbahn auch
solche, die wirklich fahren. Da ware die
Hebeldraisine, die mit verschiedenen
Teilen der anderen Draisine fahrfahig
aufgebaut wurde. Ebenfalls von der
Bahnmeisterei Bergen (Riigen) stammt
das Schienenmoped, eine Entwicklung
von 1959/60. Es solite der Nachfolger
der Motordraisine werden und ist ein
KR 50 auf einem leichten Rohrrahmen
und mit Blechradern. Die geringe Mo-
torleistung und die zunehmende
Streckenbelegung haben dieses Fahr-
zeug auch von den Schmalspurstrek-
ken verdrangt. Im Marz 1976 konnte ich
auBerdem von der Bm Annaberg-
Buchholz eine Motordraisine mit einem
einachsigen Hanger erwerben. Nach
entsprechenden Reparaturarbeiten lief
sie wieder, zur Freude auch der Be-
sucher und besonders der jingeren
Schulkinder, wenn sie im Rahmen
eines Schulklassenbesuchs mitfahren
konnten. Nachdem 1977/78 der Bahn-
steig angeschiittet worden war, konn-
ten auch passende Laternen aufgestelit
werden, Die Masten stammten vom
Zentralviehhof und die Lampenkérper
aus einem Wagenschuppen, dessen
Beleuchtung erneuert wurde. Und was
ist eine romantische Eisenbahn chne
Lautewerke? Fur eine Kleinbahn ein
echter Stilbruch! Aber dafiir stehen
gleich drei zur Ansicht bereit. Das eine,
ein Einheitslautewerk, stand viele Jahre
im Bereich des Haltepunktes Petersha-
gen. Das zweite, ein Spindellautewerk,
verrichtete einst an der alten Rostocker
Strecke bei Neustrelitz Dienst, und das
dritte holte ich von dem Posten 284 bei
Scharpzow in Mecklenburg mit einem
Lkw.

Die neuste Errungenschaft ist eine rich-
tige Bahnhofsuhr mit eigenem mecha-
nischen Werk, die bis September 1980
den Bahnhof Sternfeld (Meckl.) zierte.
Im Winter 1978/79 durch Frost und
Schnee stark beschadigt, wurde sie mir
uberlassen. Die Reparatur der bescha-
digten Zahnrader ibernahm ein in sei-
nem Beruf hobbymaéaRig engagierter
Uhrmachermeister. Seit September
1982 zeigt diese Uhr am ,Dienst-
gebaude” die genaue Zeit an.
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Dank an alle, die halfen

Der Leser wird sich vorstellen konnen,
dal® Arbeiten von einem solchen Um-
fang, auch wenn sie Uber 12 Jahre an-
dauern, nicht allein zu bewaltigen sind,
auch wenn fast die ganze Freizeit in-
vestiert wird. Grofle Hilfe gaben be-
geisterte Kollegen der Deutschen
Reichsbahn. Die Bahnmeisterei Bergen
(Rigen) unterstiitzte mich bei der Be-
schaffung der Gleismaterialien und mit
den notwendigen Hinweisen zum
Gleisbau. Ein fester Kreis von Freunden
steht mir seit Jahren bei dem Aufbau
der Anlagen und der Aufarbeitung der
Fahrzeuge zur Seite. lhnen und all
denen, die mir den Erwerb der Fahr-
zeuge und Anlagenteile ermoglichten,
und jenen, die bei den Transporten
halfen, ist es mit zu danken, daB diese
Kleinbahn Wirklichkeit werden konnte.
Eine Erfahrung soll nicht vorenthalten
werden: Niemals konnen alle Stucke
zugleich ,,wie neu’ aussehen. Die An-
striche sind nach zwei Jahren total ver-
wittert. Darum schwore ich in letzter
Zeit nach jedem neuen Stuck, das er-
worben, restauriert und aufgebaut
wurde: ,,Das ist das letzte”. Aber schon
winkt in nicht allzugroRer Entfernung
ein kleines Formsignal mit seinen Fli-
geln. Das wird dann wirklich das letzte
sein ... vielleicht!

Quellenverzeichnis

(1) Kieper, PreuB, Rehbein: Schmalspurbahn-Archiv.
transpress VEB Verlag fur, Verkehrswesen, Berlin 1980,
5.77, 149 bis 160.

(2} Betriebsbuch der Lok 99 4603

(3} Signalbuch der K.P.E.V. aus dem Jahre 1807

(4} Unterlagen aus der Sammiung des Verfassers
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1 Transport des Gepackwagens KPwi 975-111
am 5. April 1971 mit einem Schleppkran des VEB
Autotrans bei der Fahrt durch Bernau.

2 Lok 994503 wird am B. Marz 1975 auf einen
Tieflader des VEB IHB Berlin in Berlin-Buch
verladen.

Fotos: Verfasser

3 Hobby-Kleinbahn Zepernick heute, ven der
StralBe aus gesehen.

4 Diese 1976 von der Bm Annaberg-Buchholz
erworbene Motordraisine baute die Firma Freund
GmbH Hamburg mit der Fabrik-Nr. B677.

5 Dieses Schienenmoped war bis 1973 bei der
Bm Bergen (Riigen) beheimatet, Die Gerate-Nr.
36/1962 weist auf das Baujahr 1962 hin.

6 Die Bahnhofsuhr gehérte bis 1980 zum Inven-
tar des Bahnhofes Sternfeld (Meckl.). Im Marz
1979 durch Frost zerstort, wurde sie von Mai
1981 bis September 1982 instandgesetzt.

7 Lok 994503 vor dem Kleinbahnzug, der aus
dem Gepéackwagen 975-111 und dem Personen-
wagen 971-104 besteht.

Fotos: N. Ginzl, Berlin

mosaik
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Werklokomotiven

Zuschriften an die Redaktion zeigen es
immer wieder: Das Thema Werk-
lokomotiven ist bei vielen Lesern ge-
fragt. Diesmal stellen wir einige inter-
essante Diesellokomotiven in Farbe

vor. Das wird zwar nicht immer mog-

lich sein, weil besonders von histo-
rischen Fahrzeugen fast nur Schwarz-
weill-Aufnahmen existieren. Soweit
aber vierfarbiges Bildmaterial zugang-
lich sein wird — und dabei konnen Sie
uns, liebe Leser, tatkraftig unterstitzen
— werden auch klinftig Werklokomoti-
ven in Farbe vorgestellt.

1und 2 Auf den Gleisanlagen des VEB DEFA-
Kopierwerk in Berlin-Johannisthal verkehrt noch
dieser Diesellok-Oldtimer mit der Bezeichnung
HERMANN. Von Deultz gebaut, erhielt er die
Fabrik-Nr. 23019. Das Baujahr ist unbekannt. Die
Aufnahme entstand am 13. Juni 1982.

3 Sudlich von Berlin liegt Niederlehme. Die
dortige 900-mm-spurige Kiesbahn wird heute mit
Diesellokomotiven des volkseigenen Schienen-
fahrzeugbaues der DDR betrieben. Die meisten
im Einsatz befindlichen Maschinen sind mit
Betriebsnummern gekennzeichnet. Es gibt aber
auch Loks, die nur mit einem Namen oder ganz-
lich ohne Bezeichnung laufen.

U.B.z die Lok BAMBI (LKM 249097/1954) am 20.
Oktober 1982,

4 Aus den 60er Jahren stammen die Dieselloko-
motiven vom Typ V 10C. Auch sie wurden aus-
schlieBlich vom VEB Lokomotivbau , Karl Marx"
Potsdam-Babelsberg hergestelit. Das Bild von der
Lok 4 (LKM 250210/1960) der Kiesbahn GroB
Koris wurde am 20. Oktober 1982 aufgenom-
men.

Fotos: J. Steckel, Berlin
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- Wendeschleife
in Stiege

Im Zusammenhang mit dem
Wiederaufbau des Streckenab-
schnittes Straberg (Harz)—
Stiege der Selketalbahn wird
im Jahre 1983 in Stiege eine
Wendeschleife errichtet.

Diese Wendeschleife wird
rechts neben dem Strecken-
gleis in Richtung Hasselfelde
erbaut und hat einen Durch-
messer von 120 m. Durch den
Bau der Wendeschleife entfallt
das Kopfmachen der Giterzige
zwischen Nordhausen Nord
und Harzgerode im Bahnhof
Stiege. Der Bau eines Gleis-
dreiecks vor dem Bahnhof
Stiege schied wegen der damit
verbundenen dezentralen
Anordnung der Weichen und
der fehlenden Rationalisie-
rungsmaoglichkeiten durch
Einsatz von Ruckfallweichen
aus. Die vorgesehene Gleis-
plangestaltung ermoglicht in
Verbindung mit den Riickfall-
weichen, es verbleiben nur
zwei ortsbediente Weichen in
,den Hauptgleisen, eine ratio-
nelle Betriebsabwicklung. Siehe
auch Schube/Rosel:

Die Umgestaltung des Bahn-
hofs Stiege — ein Beispiel einer
interessanten Rationalisie-
rungslosung in Eisenbahnpra-
xis Heft 4/83.

K.-P. Sch.

125 Jahre
Zwickau—Aue —
Schwarzenberg

Am 15. Mai 1858 wurde die
Strecke Zwickau—Aue—
Schwarzenberg dem offentli-
chen Verkehr libergeben.
Zwickau erhielt zwar bereits
1845 AnschluB an die Sach-
sisch-Bayerische Eisenbahn,
doch sollte nun auch die indu-
strielle Entwicklung im Erz-
gebirge gefordert werden. Auf
der neu errichteten Strecke, die
zunachst als ,,Obererzgebirgi-
sche Eisenbahn bezeichnet
wurde, verkehrte der Eroff-
nungszug mit der Lokomotive
HUNDERT, die Richard Hart-
mann im damaligen Chemnitz
baute.

Ju.

150 Jahre
Reiseverkehr
in Frankreich

Die erste dem Reiseverkehr
dienende Eisenbahn verkehrte
in Frankreich vor nunmehr 150
Jahren auf der Relation André-
zieux—Chateaucren. Pferde
zogen damals die Wagen mit
der beachtlichen Geschwindig-
keit von 12km/h uber den

Schienenweg. Die erste regu-
lare Personenverkehrsstrecke
wurde zwischen Paris und
Saint-Germain eingerichtet.
Heute steht die SNCF vor
einem Wendepunkt in ihrer
Geschichte. Nachdem ein
Abkommen aus dem Jahre
1937 Ende 1982 auslief, wurde
die bisherige ,,gemischtwirt-
schaftliche Aktiengesellschaft”
ab 1.Januar 1983 in ein
offentliches Handels- und
Industrieunternehmen’ mit der
Auflage umgewandelt, das
nationale Schienennetz nach
den Grundsatzen des éffent-
lichen Dienstes zu betreiben, zu
verbessern und auszubauen.
CS.

Modernisierungs-
vorhaben fiir
alteste Alpenbahn

Einen Engpall im Eisenbahn-
verkehr Europas stellt u. a. die
126 km lange Eisenbahnverbin-
dung zwischen dem osterrei-
chischen Innsbruck und Bol-
zano/Bozen (ltalien) uber den
Brenner-Pal dar. Die Strecke
wurde 1867 dem Verkehr
ubergeben und ist damit die
alteste internationale Eisen-
bahnverbindung Gber die Alpen
zwischen Nord- und Sid-

europa. Gegenwartig sind im
Guterverkehr nur Hochstge-
schwindigkeiten bis zu 39km/h
zugelassen. Die Modernisie-
rung dieser Strecke — kurz
Brenner-Bahn genannt — ist
daher Anlal} zahlreicher Stu-
dien, Untersuchungen und
Projekte.

Ein z. Z. diskutiertes Projekt
weist aus, dal der Bau einer
Brenner-Flachbahn zwischen
Innsbruck und Bozen entweder
als Trasse West (Innsbruck—
Meran—Bozen) mit einem rd.
67 km langen Basistunnel
zwischen Innsbruck und Meran
oder als Trasse Ost
(Innsbruck— Aicha—Bozen) mit
einem etwa 58 km langen
Basistunnel moglich ist. Im
Projekt wird der Variante
Trasse Ost der Vorzug ge-
geben. Danach betragt die
Lange der Flachstrecke zwi-
schen Bozen und Innsbruck
nach dem Endausbau ca.
100km und ware damit um

26 km kurzer als die bestehende
Bergstrecke. Der Scheitelpunkt
der Flachstrecke im Basistunnel
wirde um 650 m tiefer als jener
der z. Z. befahrenen Strecke
uber den Brenner-Pal (1370 m
0. NN) liegen. Als Bauzeit fur
den Basistunnel werden mehr
als 10 Jahre veranschlagt.

CS.

Lok-
einsatze

BR 52 alt

Noch Ende 1982 gehorten zum
Bestand der DR 25 nicht re-
konstruierte Lokomotiven
dieser BR. Sie waren oder sind
folgenden Bw bzw. Einsatzstel-
len zugeordnet: Angermiinde:
52 1331; Berlin-Schoneweide:
521360, 522614, 523204,

52 3410, 52 4966, 52 6666;
Wilhelm-Pieck-Stadt Guben:
521412; Halle (Saale) G:

52 1538 (Heizlok 1'D); Zittau:
52 1630, 52 5137; Wustermark:
521662, 522751; Frankfurt
(Oder): 522195, 522723,
524926, Cottbus: 52 3548;

Luckau: 524924; Falkenberg
(Elster): 525287, 52 5448,
525660, 525679; Altenburg:
52 6404 (Heizlok 1°'D); Kamenz:
526721; Zeitz: 527749.

Bis auf wenige Ausnahmen
dienen diese Maschinen Heiz-
und Reservezwecken. Lediglich
die Bahnbetriebswerke Falken-
berg (Elster) und Zittau setzen
einige der genannten und dort
beheimateten Loks gelegentlich
im Plandienst ein.

Tr. (Ende 1982)

Raw Meiningen

Die betriebsfahig aufgearbei-
tete historische Lokomotive
891004 ist nach erfolgreicher
Probefahrt in den Bereich der
Rbd Halle uberfuhrt worden.
Bereits im Januar 1983 wurden
die Loks 032214 und 032278
verschrottet.

In der letzten Zeit erhielten u.a.

folgende Loks Trofimoffschie-
ber: 528021, 528024, 528030,
528056, 528080, 528069,
528128, 528155, 528184 und
528195. Kurzlich wurde die
011515 zum Dampfspender
umgebaut. AuBerdem erfolgt
der Umbau folgender Loks fir
gleiche Zwecke: 504037,
504049, 504022 und 504072.
Diese Fahrzeuge werden an
Industriebetriebe verkauft.
Sch. (Mitte April 1983)

Bw Stendal,

Einsatzstelle Rathenow

In Rathenow sind z. Z. statio-
niert: 503682, 503653 und
503672. Als Heizlok in Ketzin
dient die 503702.

Di. (Ende April 1983)

Bw Wismar

Zum Bestand gehoren:

44 1056 und 44 1595 (Heizloks),
44725 (Dampfspender), 50 3599
und 503665 (jeweils eine
Maschine im Planeinsatz).

Bw Rostock

Hier dienen Heizzwecken:
441280, 44 2453, 44 2634,
442661 und 44 2264 (ex

44 1264). Drei Loks sind standig
in Betrieb, die anderen dienen
Reservezwecken. Wechselweise
sind die Loks 503534 und
503691 im Einsatz.

Bw Giistrow

Fur Plandienste stehen zur
Verfiigung: 503517, 503525,
503571, 503652, 523675 und
503696. Davon sind taglich
zwei Maschinen im Einsatz. Die
441152 dient hier als Heizlok.
Ebenfalls abgestellt ist. z. Z. die
118131 mit Vollsichtkanzel.
Lie. {Mitte April 1983)

me 6/83 1



aisen
bahn

Winfried Schwarzbach, Nordhausen
Hans Roper (DMV), Wernigerode
Gerhard Zieglgansberger (DMV),
Kothen

Die
Siudharz-
Eisenbahn

Harzquer- und Selketalbahn sind bei
den Eisenbahnfreunden und Mo-
delleisenbahnern zu einem Begriff ge-
worden. Vieles wurde in zurickliegen-
den Jahren (ber diese Strecken in Bu-
chern, Zeitschriften und Zeitungen be-
richtet. Doch weniger bekannt ist, daf
im Harz eine dritte meterspurige Bahn
bestand und sogar mit den anderen
beiden Eisenbahn-Gesellschaften gleis-
mé&Rig verbunden war. Die Sidharz-
Eisenbahn (SHE) Walkenried—Braun-
. lage—Tanne lag nach 1945 zum groB-

ten Teil auf dem heutigen Territorium
der BRD. 1963 — also vor nunmehr 20
‘Jahren — wurde hier der Betrieb ein-
gestellt,

Vorgeschichte

1869 wurde auf der Strecke Nordhau-
sen—Northeim der Verkehr aufgenom-
men. 17 Jahre spater konnte die der
Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn
(HBE) gehorende Rubelandbahn zwi-
schen Blankenburg und Tanne fertig-
gestellt werden, und im Selketal be-
gann der Bau der Gernrode-Harzgero-
der Eisenbahn (GHE). Gleichzeitig ent-
standen erste Projekte, eine Eisenbahn
durch den Harz von Nordhausen nach
Wernigerode zu bauen [spatere Nord-
hausen-Wernigeroder Eisenbahn
(NWE)].

Gemeindevertretungen, aber auch ein-
zelne Personen des braunschwei-
gischen Siidharzes baten bereits 1893
die herzogliche Kreisdirektion in Blan-
kenburg darum, die HBE zu veranlas-
sen, ihre neue Strecke uber Tanne,
Sorge und Braunlage nach Walkenried
zu verlangern. Der Sudharz sollte an die
Kreisstadt Blankenburg angeschlossen
und die wirtschaftliche Entwicklung
dieses Landstriches gefordert werden.
Die HBE aber hielt eine regelspurige
Verbindung Tanne—Walkenried fur
unrentabel und lehnte im Dezember
1893 den Bau dieser Strecke ab. 1896
legte der Berliner Bauunternehmer
Degen das Projekt einer schmalspuri-
gen Eisenbahnstrecke vor, die von
Walkenried Gber Wieda bis Braunlage
und mit einer Zweiglinie nach Tanne
fuhren sollte.

Das Herzoglich-Braunschweigische
Eisenbahnkommissariat erteilte die
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Konzession unter der Bedingung, daf
eine Aktiengesellschaft zum Bau und
Betrieb der Bahn gegriindet werden
sollite. Bauunternehmer Degen nahm
deshalb Verhandlungen mit der Herr-
mann Bachstein gehorenden ,,Central-
verwaltung fir Secundarbahnen® auf.
Bachstein verpflichtete sich auch, Vor-
zugsaktien zu ubernehmen. Dafir er-
hielt er das Recht, 20 Jahre nach Er-
offnung der Bahn den Betrieb zu fih-
ren.

SchlieBlich wurde am 28. April 1897 die
Siudharz-Eisenbahn-Gesellschaft  ge-
grundet.

Am 4. Juni 1897 erhielt die SHE fir den

Bau und Betrieb einer Nebenbahn von
Walkenried nach Braunlage und Tanne
unter der Urkundennummer 4891 die
Konzession. Der Bauunternehmer
Degen wurde verpflichtet, die Bahn in-
nerhalb von zwei Jahren fertigzustel-
len. Dazu standen ihm 2,7 Millionen
Mark zur Verfiigung sowie kostenloser

*Grund und Boden auf Herzoglich-

Braunschweigischem Gebiet. Als 1897
Degen verstarb, ubernahm Bachstein
den Weiterbau der Strecke.

Die Lange der Strecke Walkenried—
Wieda— Brunnenbachsmihle—Braun-
lage betrug mit der Giterstrecke zum
Wurmberg 27,9km. Hinzu kam der

- 2 Anschliisse 5 .
7 Braunlage -Walkenried. ag
000 e oM e 642 | an Braunlage (2) 1011 [T = 1nie
am LA T LU (1] an Beunnenbachsmihle 1001 gre g s
197 LU | LT T BLL | ab Brunnenbachsmihle e iR | Wi
LY a?H a1 el w TRt | sb Kniserwey e 9 a2 e4v elun
1480 a8 elltr @20 o7l b Stiberhai o010 a2 w4 e 0L
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8,2km lange Abschnitt von Brunnen-
bachsmiihle nach Tanne.

Ahnlich wie bei der NWE und GHE
wurden Steigungen von 1:30 sowie
Krimmungshalbmesser von 60m
zugelassen. Die Inbetriebnahme der
Strecke Walkenried—Braunlage er-
folgte am 15. August 1899. Ab 24. Au-
gust 1899 fuhren die Personenziige
dann auch zwischen Brunnenbachs-
mihle und Tanne. Am 1.November
1899 konnte der Guterverkehr auf allen
Abschnitten aufgenommen werden.

Streckenbeschreibung
Die SHE begann im Bahnhof Walken-

1 Lok 56 Anfang der 30er Jahre in Braunlage

Foto: Sammlung H. Réper, Wernigerode

2 Fahrplan der SHE aus dem Jahre 1916
Repro: Sammilung G. Zieglgénsberger, Kothen

3 Lok 61 der SHE, Werkaufnahme von Orenstein
& Koppel.

Foto: Sammlung H. Roper, Wernigerode

ried (273m Gber NN). Hier waren ein
Lokschuppen, eine Rollbockgrube,
mehrere Abstell- und Umladegleise
und ein AnschluBgleis in ein Schotter-
werk vorhanden.

Die Bahnlinie fiihrte nun in nordlicher
Richtung durch das Wiedatal bis zur
Haltestelle  Ziindholzfabrik, spéter
Wieda Sud (312m iber NN). Es folgte
der Bahnhof Wieda (339 m (ber NN),
und am Nordende des Ortes befand
sich die Haltestelle Wiedaer Hiitte
(3656 m liber NN).

Wurde in Wieda Sud der Anschlul
einer Papierfabrik bedient, so war es in
Wiedaer Hitte der Anschlu® zur dorti-

gen Ofenfabrik. Hinter Wiedaer-Hutte
begann der landschaftlich schonste, fiir
den Bahnbau aber schwierigste Teil der
Strecke. Auf dem Abschnitt bis Sté-
berhai im Weinglastal muBten starke
Steigungen von 1:30 und Krimmungs-
halbmesser von 60m durchfahren
werden. Der Bahnhof Stéberhai (472 m
Uber NN) mit Gaststatte war ein be-
liebter Ausgangspunkt fiir Wanderun-
gen. Hinter Stoberhai flihrte die Strecke

Triebfahrzeuge der SHE

SHE-Nr. Bauart Hersteller Baujahr Fabrik-Nr, Bemerkungen

51 B'Bndvt Jung 1898 327 Wurmberg + 1938

52 B'Bndvt Jung 1898 328 Stoberhai + 1936

53 B'Bndvt Jung 1898 329 Achtermann’

54 B'Bndvt Jung 1901 534 Braunlage'

55 B'Bndwvt Hohenzollern 1904 1792 1913 von RLE?

55" "B'Bndwvt Jung 1916 ‘2389 v

56 B'Bih4 Henschel 1925 20573 1930 Umbau in
Eh2 + 1961

57 B'Bihd Henschel 1925 20574 1930 Umbau in
Eh2 + 1963

61 Eh2 O&K 1928 11506 Luttermaller +
1962

Bemerkungen:

Maschinen kamen zur Weimar-Rastenberger Eisenbahn und fielen dort 1946 unter die Repara-

tionsleistungen in die UdSSR.

Lok kam am 1. Septernber 1914 zusammen mit 1200w zu Heeresfeldbahnen nach Frankreich.

das Wiedatal weiter aufwarts zum
hochsten Bahnhof der SHE, dem Bahn-
hof Kaiserweg (592m iber NN). Bei
16 km Streckenlange wurde bis hier ein
Hohenunterschied von immerhin 319 m
uberwunden.

Beim km 20,2 befand sich der Abzweig-
bahnhof Brunnenbachsmiihle. Nach
Osten verlieR die Strecke nach Tanne
den dreigleisigen Bahnhof und er-
reichte mit leichtem stetigen Gefille
nach 5km den Bahnhof Sorge (486 m
Uber NN). Hier iiberquerte die SHE auf
einer eisernen Uberfiihrung die NWE-
Strecke  Nordhausen—Wernigerode.
Da die SHE eine Art Konkurrenzunter-
nehmen zur NWE darstellte, kam es
erst am 1. Mai 1913 zur Eroffnung eines
230m langen Verbindungsgleises, auf
dem dann Kurswagen umgesetzt wur-
den. Zwei Jahre zuvor wurde fir die

. umsteigenden Fahrgaste eine eiserne

Ubergangsbriicke mit Gepackaufzug
vom NWE zum SHE-Bahnsteig in Sorge
in Betrieb genommen. Weiter abwarts
im Tal der Warmen Bode erreichte die
Bahnlinie den Hiittenort Tanne (460 m)
und endete schlieRlich noérdlich der
Gleise der Halberstadt-Blankenburger-
Eisenbahn im Bahnhof Tanne Walken-
rieder Bahnhof. Hier waren Rollbock-
gruben, Umsetz-, Abstell- und La-
degleise vorhanden.

Die Abfertigung der Reisenden sowie
Abwicklung des Gepackverkehrs wurde
vom Personal des HBE-Bahnhofes
ubernommen. Dafiir zahlte die SHE der
HBE ein Entgelt.

Von Brunnenbachsmihle fihrte die
Strecke wieder bergauf bis in das 4km
entfernte Braunlage. Zum Bahnhof ge-
horte ein groBes Empfangsgebaude,
ein zweistandiger Lokschuppen mit
Werkstatt sowie umfangreiche Gleisan-
lagen.

Fur den Giiterverkehr zum Bahnhof
Wurmberg wurde der Bahnhof Braun-
lage als Spitzkehre genutzt. Die Strecke
flhrte durch den Kurpark am Stadtrand
tiber mehrere Ladestellen und An-
schluBgleise zur Ladestelle Wurmberg
(618 m), wo aus einem Steinbruch
Granitsteine verladen wurden. Diese
Strecke war 3,5km lang. Ein vorgese-
hener Personenverkehr scheiterte 1911
am Einspruch von Anwohnern und der
Schulbehdrde.

Fir die Strecke Walkenried—Braun-
lage benotigten die Zige 60 bis 70 Mi-
nuten Fahrzeit. 1910 verkehrten 6 Zug-
paare, 1937 ebenfalls 6 Zugpaare,
wobei je ein Zug Kurswagen nach
Wernigerode oder auf den Brocken und
zuriick mitfahrte.

Die Lange der durchgehenden Gleise
betrug insgesamt 36 km.

Die weitere Entwicklung

Da die SHE nicht weit von der NWE
entfernt war und keine durchgehende
Nord-Sud-Verbindung .« darstellte,
waren die Verkehrsleistungen relativ
gering. Ebensowenig trug die Verbin-
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dung zur regelspurigen HBE in Tanne
zu einer Verkehrssteigerung bei.
Ungiinstig entwickelte sich auch der
Ubergangsverkehr zur NWE in Sorge.
Im Guterverkehr wurden hauptsachlich
die Guter der angeschlossenen Be-
triebe sowie Versorgungsgiter befor-
dert. Wichtigste Verfrachter waren die
Wiedaer und die Tanner Eisenhiitte.
Zur Hebung der Betriebsergebnisse
wurden um die Jahrhundertwende bei
Sorge ein grofRer Steinbruch erschlos-
sen und in Walkenried ein Schotter-
werk angelegt. Der Schotter sollte bei
der Oberbauerneuerung der Staats-
bahn Nordhausen—Northeim verwen-
det werden. Er erwies sich aber als
ungeeignet. Daher wurde bei Brunnen-
bachsmuhle ein neuer Steinbruch er-
schlossen, aber ebenfalls bald wieder
aufgegeben.

Bis auf die gesprengten Bricken in
Sorge am 15. April 1945 blieb die SHE
vor weiteren kriegsbedingten Zersto-
rungen bewahrt. Wahrend der letzten
Kriegstage wurden noch von Wer-
nigerode Sonderziige mit Verwundeten
nach Braunlage gefahren. Am 11. April
1945 muBte der Betrieb eingestellt
werden.

Im Herbst 1945 hat die SHE den Zug-
verkehr wieder aufgenommen. Infolge
der allgemeinen Motorisierung trat
dann aber eine weitere Verschlechte-
rung der Wirtschaftslage ein, so daf3
zunehmende Betriebseinschrénkungen
unvermeidbar waren.

Hinzu kam die Reduzierung des
Streckennetzes durch die nach dem
zweiten Weltkrieg erfolgte Aufteilung
Deutschlands in Besatzungszonen.

So verblieben 4,5km der Strecke von
Tanne bis etwa ein Kilometer hinter
Sorge auf dem Gebiet der damaligen
sowjetischen Besatzungszone. Die SHE
betrieb daher nur noch die Strecke
Walkenried— Braunlage—Wurmberg.
Nach Wiederherstellung der Briicken in
Sorge kam es dann mit Billigung der
ortlichen Besatzungsbehorden noch zu
einer Fahrt von Braunlage nach Tanne.
Eine SHE-Lokomotive holte einige in
Tanne stehende Giterwagen und Roll-
bocke zuriick. Ein Personenwagen und
7 Guterwagen, von denen 5 an die
Tanner Hutte vermietet worden waren,
verblieben auf dem Netz der NWE.
Der Abschnitt Sorge—Tanne wurde
noch bis 1958 von der Harzquerbahn im
Guterverkehr befahren. Ubrig blieb nur
das Reststiick in der BRD, auf dem noch
zwei bis drei Zugpaare taglich ver-
kehrten,

Damit war das Schicksal der SHE be-
siegelt, die Stillegung war nur noch
eine Frage der Zeit.

Daran anderte auch der seit den 30er
Jahren bestandene Triebwagenver-
kehr, der kostengunstiger als Dampf-
zlige den Personen- und teilweise auch
Guterverkehr ibernahm, nichts. Immer
mehr Reisende wechselten auf den
schnelleren Kraftverkehr uber. Der Gu-
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terverkehr sank ebenfalls standig. Die
Strecke zum Wurmberg wurde daher
bereits 1959 eingestellt. Schon um 1960
stand daher die Stillegung der SHE zur
Diskussion.

Im September 1962 Ubernahmen den
Personenverkehr endgiltig Kraftom-
nibusse, und am 31.Juli 1963 wurde
der Giterverkehr offiziell eingestellt.
Nachdem am 3. August 1963 das letzte
Frachtgut befordert worden war, folgte
einige Tage spéater noch eine Abschluf-
fahrt mit dem Triebwagen T14. Ge-
ladene Gaste fuhren mit diesem aller-
letzten SHE-Zug.

Der Kraftverkehr der , Sudharz-Eisen-
bahn GmbH" der 1945 mit der Linie
Braunlage—Goslar eroffnet wurde,
tibernahm die Verkehrsleistungen. Seit

Frihjahr 1973 tragt die SHE die Be-
zeichnung ,Harzer Verkehrsbetriebe
Braunlage GmbH" (HVB).

Fahrzeuge

Fir den Streckendienst kaufte die SHE
zunéchst drei Malletiokomotiven, die
baulich denen der NWE entsprachen.
Sie erhielten als Unterscheidungsmerk-
mal Namen. 1904 folgte noch eine
vierte Maschine dieser Bauart. Aul3er-
dem waren zwei Bn2t-Lokomotiven mit
den Namen ,Karl” und , Berlin” vor-
handen. Diese von der Firma Krauss
gelieferten Baulokomotiven waren ver-
mutlich schon beim Bau der SHE vor-
handen. Offenbar als Rangierioks uber-
nommen, verschwanden sie ab
1912/13 wieder aus dem SHE-Bestand.

SHE-Nr. Bauart Hersteller Baujahr Bemerkungen
vTo2 Weimar 1931 Umbau aus Personenwagen in
der Zentralwerkstatt Weimar
V107 (1A) (A1) Kiel 1927 ex Koln-Bonner Eisenb., sp.
Weimar—Rastenberg
"ARLE VT4 MAN 1960 ab 1963 Harbfeldbahn, ab 1973
Amstetten— Laichingen
1 BCai Weimar 1899 Umbau 1930
2 BC4i Weimar 1899 Umbau 1927
3 BC4i Weimar 1899
4 BC4i Wismar 1909
5 BC4i Wismar 1909
10 Cai Hannover 1899 1945 an NWE
" Cai Hannover 1900
12 Cai Weimar 1900
15 BCPw Post Koin 1898
51 BCPw Post  Weimar 1899 umgebaut 1929
53 PCPw Post Weimar 1899 umgebaut 1928
156 Pw Post Lindner 1907 Umbau in Gw
101—102 GG Weimar 1899
103—104 GG .
151—153 Gw Weimar 1899 Nr. 152 an NWE = 990177
164—165 Gw Wendland 1900
156—157 Gw Lindner 1907 Nr. 166 ex Pw Post
201—204 Hw Weimar 1899
205—208 Hw 1911
251—263 Ow Weimar 1899
.264—279 Kt/Ow O&K K 1903 Schotterwagen spater Ow
280—284 0 Weimar
285—288 0 Koln und Bremen 1926
290—294 (o] Krauss 191718 1917/18
301—310 00 1914 an Heeresfeldbahn
350—351 00 1914 an Heeresfeldbahn
401—403 Or 1929 Zwischenwagen fir Rollbock-

zige

Verkehrsaufkommen und Wirtschaftlichkeit

Jahr Personen Guter (1) Einnahmen (Mark) Ausgaben (Mark)
1899/1900 43935 3431 31131,50 73628,20
1905/06 94385 31551 115 258,40 101951,30
1911712 138237 65925 190051,00 147 688,50
1924/25 118097 48053 352082,70 234239,30
1928 121223 43277 455550,90 385711,00
1935 106981 50288 28176830 247932,60
1938 129441 66256 350072,30 282657,20
1947 402932 39466

1960 50 546 1447

1962 50000 14000

Bis 1926 galt als Geschaftsjahr jeweils der Zeitraum vom 1. April bis 31, Mérz des nachsten Jah-

res. Ab 1926 gait das Kalenderjahr.
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1913 erhielt die Bahn eine gebrauchte
Malletlokomotive von der Ruhr-Lippe
Eisenbahn. Sie erhielt die Bachstein-
Nummer 55. Im gleichen Jahr bekamen
auch alle anderen Maschinen der SHE
Betriebsnummern.

Die Lok 55 mufte am 1.September
1914 zusammen mit 12 vierachsigen
offenen Giiterwagen an die Heeresfeld-
bahn abgegeben werden. Die Fahr-
zeuge sind nach dem ersten Weltkrieg
in Frankreich verblieben. Als Ersatz
kaufte die SHE 1916 eine neue Mallet-
lok, die wiederum mit der Nr.55 ge-
kennzeichnet wurde.

Mit diesen fiinf Maschinen wickelte die
Bahn den gesamten Verkehr ab, bis

schlieBlich leistungsfahigere Maschi--

nen erworben werden konnten.
4

4 SHE-Triebwagen T02 auf dem Brocken

Foto: Sammlung 5. Scholz, Berlin

5 Kombinierter Gepiack-, Post- und Personen-
wagen Nr.51. Das Fahrzeug wurde 1899 in Wei-
mar gebaut.

Foto: Sammiung H.Roéper, Wernigerode

Henschel lieferte zwei neue Mallet-
lokomotiven mit der Achsfolge B'B1,
also mit einer zusatzlichen Laufachse
unter dem Fuhrerhaus. Diese Achsa-
nordnung bewirkte einen ruhigeren
Lauf der Maschinen. Jedoch neigten sie
aber zu Entgleisungen und bewirkten
einen hohen Verschlei® der Schienen,
besonders in den zahlreichen Kurven.
Mehr lber diese Maschinen ist dem
,,me"” 5/81 zu entnehmen.

1928 beschaffte die SHE eine neue Lo-
komotive von Orenstein & Koppel mit
Luttermoller-Antrieb. Diese Lok mit der
Betriebsnummer 61 bewahrte sich so
gut, daB die 1924 gelieferten Maschi-
nen (Nr.56 und 57) auch in E-Maschi-
nen mit diesem Luttermaoller-Antrieb bei
Henschel umgebaut worden sind.

Die drei schweren Loks bewaltigten
dann den schweren Guterverkehr mit
Rollbockwagen. Fiir den Reiseverkehr
stand vorwiegend der aus einem Per-
sonenwagen umgebaute Triebwagen
(1931) zur Verfligung. Dieser 350PS
starie Triebwagen mit der Bezeichnung
VT 02 verkehrte mit Beiwagen und Ge-
packwagen.

Die alten Malletmaschinen wurden von
der Weimar-GroBrudestedter Eisen-
bahn (ibernommen.

Von der Koéln-Bonner Eisenbahn kam
etwa 1935 noch ein gebrauchter Trieb-
wagen in den Harz. Dieser als T07 be-
zeichnete Wagen wurde umgebaut. Die
bisherigen Benzolmotoren ersetzte

man durch Dieselmotoren. Das Fahr-
zeug befriedigte aber nicht; und nach-
dem es einige Zeit in Weimar war,
solite in Braunlage ein Umbau vor-
genommen werden. Er wurde aber nie
vollendet und der Wagen schlieRlich
halbfertig verschrottet.

Noch 1960 kam ein bei MAN in Auftrag
gegebener neuer Triebwagen hinzu.
Da beide Triebwagen T02und T 14 auch
Rollbockziige beforderten, konnte zu-
nachst die Lok61 ausgemustert wer-
den. |hr folgte 1961 die Lok 56. So war
die 57 die letzte betriebsfahige Ma-
schine, ehe der Bahnbetrieb 1963 ein-
gestellt wurde.

Urspriinglich standen der SHE vier von
der Waggonfabrik Weimar gebaute
vierachsige Personenwagen, davon
zwei 1./l Klasse, sowie -zwei kom-

_binierte Gepéack-, Post- und Personen-

wagen zur Verfliigung. Hinzu kamen
noch finf zweiachsige gedeckte Giter-
wagen, sieben vierachsige und 13
zweiachsige offene Giterwagen sowie
zwei Langholzschemelwagen.

1903 vervollstandigten noch-16 Spe-
zialwagen fir den Schottertransport
den Wagenpark.

Bis auf einige Personenwagen gab es
nur noch wenige Zugange. Alle
Reisezugwagen wurden in den 30er
Jahren umgebaut, gleichzeitig moder-
nisiert oder mit dem Triebwagenein-
satz ausgemustert.

Der Wagen 10 verblieb 1945 als Kurs-
wagen in Wernigerode und lauft heute
im Oldtimerzug mit der DR-Nr. 309-103.
Die  Schotterwagen  wurden zu
0O-Wagen umgebaut und nach Zu-
nahme des Rollbockverkehrs abge-
stellt. Zwei dieser Wagen existieren
heute noch als Schlackewagen in Nord-
hausen und Gernrode.

Dazu gab es noch einen selbstgebauten
Schneepflug und einen Unkrautvertil-
gungswagen.

Alle Fahrzeuge verflgten Uber Korting-
Luftsaugebremsen und konnten mit
allen Wagen der Harzquerbahn (Kor-
ting- spater Hardyluftsaugebremse)
und der Selketalbahn (Kortingbremse)
gekuppelt werden.

Nachdem die SHE stillgelegt worden
war, wurden die Fahrzeuge bis auf 24
Rollbocke und zwei Zwischenwagen,
die zur Steinhuder Meer Bahn gelang-
ten, verschrottet. Der Triebwagen T 14
tibernahm die inzwischen ebenfalls
stillgelegte Hartsfeldbahn (Aalen-Dillin-
gen), wahrend der T02 beim Strecken-
rickbau Verwendung fand und dann
ebenfalls dem Schneidbrenner zum
Opfer fiel.

Quellenangaben

(1) Akten aus den Bestanden des S chives Magde-
burg, AuBenstelle Oranienbaum (Nr.45 Seite 041, P22g,
Nr.7 Seite 41u /41v 1036, P22g 6, P22g Il, P22g 71)

(2) Bornemann: Die Sudharzeisenbahn. Zeunert-Verlag,
Gifhorn 1978.

(3) Hamburger Blatter 1960.
Schmieduke, H.: Die Sidharzei
(4} Wolff, G.: Deutsche Klein- und Privatbahnen, Teil 2,
Niedersachsen, Zeunert-Verlag, Gifhorn 1980.
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Dipl.-Ing. Stanislav Hendrych,
Doudleby n. Orl. (CSSR)

Lokomotivdenkmaler
in der CSSR

Auch in der benachbarten CSSR wachst
das Interesse an der Eisenbahn von
Jahr zu Jahr. Dal} dabei auch dort die
Dampflokomotive im  Vordergrund
steht, braucht nicht besonders hervor-
gehoben zu werden. So konnten nicht
zuletzt durch Initiative vieler Eisen-
bahnfreunde zahlreiche Triebfahr-
zeuge, sei es als Museums- oder Denk-
mallok, erhalten bleiben. Weil aber die
Anzahl dieser historischen Fahrzeuge
standig stieg und die Aufbewahrungs-
und Erhaltungsmaoglichkeiten bei wei-
tem iberschritten waren, wurde im
vergangenen Jahr die Anzahl der zu
erhaltenden Triebfahrzeuge neu fest-
gelegt und gleichzeitig etwas verrin-
gert.
Die Auswahl der Museumslokomotiven
erfolgte durch das Verkehrsministe-
rium der CSSR. Dabei konnte die tech-
nische Entwicklung in den friitheren
Landern auf dem heutigen Territorium
der CSSR (Bohmen, Mahren und Schle-
sien) berucksichtigt werden. Die
Rechtstrager der Museumsfahrzeuge
und Lokomotivdenkmaler sind jeweils
fur die Erhaltung der Fahrzeuge ver-
antwortlich, Alle Lokomotiven und
Wagen, deren historischer Wert bereits
durch die Erhaltung ahnlicher oder
gleicher Fahrzeuge beriicksichtigt wor-
den ist und fur die keine genaue Garan-
tie fur richtige Pflege gegeben ist,
werden verschrottet.
Deshalb enthalt das vorstehende Ver-
-eichnis im wesentlichen nur die Fahr-
-euge, die kunftig erhalten bleiben.
Joch in diesem Jahr werden ahnliche
estlegungen uber Wagen-, Spezial-
ind weitere Schmalspurfahrzeuge ge-
.roffen. Dazu gehoren auch zwei Bahn-
eister-Draisinen in  Zbehy und
sucany.

i# heutige Museumslok 310.093 gehdrt zu den
iteressantesten historischen Fahrzeugen der
.~ 3D. 1901 gebaut, war sie noch in den 60er Jah-
ren unter Dampf.

Foto: St. Hendrych, Doudleby n. Orl.
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Legende und andere Hinweise
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Technické muzeum Brno (Technisches
Museum)
Narodni technick Praha (Na-

hnischas ki

Povaiské muzeumn Zilina-Budatin (Waagtal-
museum)

Pamatnik dopravy Bratislava (Mahnmal des
Verkehrs)

Podnikové muzeum Tatra Koprivnice (Tatra-
Werkmuseum) ;

Viastivedné muzeum Nymburk (Heimat-
kundliches Museum)

Podnikove muzeum Skodovych zavodu v
Pizni (Museum der Skoda-Werke)

Lokomotivdenkmal

betriebsfihiges Fahrzeug

fir le Auft hrung vorg gen
Falsche N nl - Die Lo ist aus
verschiedenen Teilen ausgemusterter Fahr-
zeuge gleicher Bauart d

Die Fahr ht nicht dem

CSD-Bezeichnungsschema (gilt nicht fir die
Werkbahn-Fahrzeuge).

hinterstelit, Aufarbeitung im Jahre 1983
geplant

Verschrottung vorgeschlagen

Lok war am 31. Dezember 1982 Eigentum
der CSD

Das Fahrzeug ist in Eigentum der Tech-
nischen Hochschule Bratislava.

Bisher ist nicht endgultig entschieden,
welche von den im Verzeichnis angefuhrten
Maschinen als M lok ti

bleibt.
Rekonstruktion aus verschiedenen Lokomo-
tiven der Baureihe 434.0. Loks dieser BR
wurden zum groBten Teil in den 30er Jah-
ren modernisiert und als 434.2 bezeichnet.
ex KKHB R lile-Typ
Zahnradlokomotive
JArcivévoda Karel” (, Erzherzog Karl”)
Panzerzuglokomotive

BB-Nummer
Gartenau”
..Doleni Cetno™
Ludvik” [, Ludwig”)
Silberner Pleil”, an AG der Modelleisen-
bahner verliehen
Slowakischer Pfeil" - ExpreBiriebwagen
gemeinsam mit einem Gepackwagen dersel-
ben Bahn ausgesteiit
gemeinsam mit einer Draisine derselben
Bahn ausgestelit
Aufbau 1983 geplant
Aussig-Teplitzer Eisenbahn
Brunner Dampftramway
Bustéhrader Eisenbahn
?oan'uchhe. Nor.qburn »

Museumsdepositar
CSD-Ausbesserungswerk fur die Ladeein-
richtungen und Container
Eisenhuttenwerke

hakh

EN Energieversorgungswerk

FOD Friedlander Bezirksbahnen

GKB  Graz-Koflacher Eisenbahn (Osterreich)
KE Kindereisenbahn (stillgelegt)

KG Kohlengrube

KT Kindergarten

KKHB  kaiser gliche Heeresbahn (Oster-
reich-Ungarn)

kkStB  kaiserfich-konigliche osterreichische Staats-
bahnen )

GVT Localbahn Gel -5

CHZ Chemiewerke

KFNB  Kaiser Ferdinands-Nordbahn

Kaschau-Oderberger Bahn

MAV  Ungarische Staatsbahnen

LBAL Localbahn Ujezdec u L.—Luhacovice

LBLS Localbahn Litovel—Senice

LBTB  Localbahn Tabor—Bechyne

NTM  Nationaltechnisches Museum Praha

ONWB  Osterreichische Nordwestbahn

PLZ Staatliche Waldbahn Liptovsky Hradok

RGTE Reichanberg-Gablonz-Tannwalder Eisen-
bahn

SETG  Salzburger Eisenbahn- u. Tramway-Gesell-
schaft (auch SET)

SHD  VEB Nordbohmische Kohlengruben

Sk Oravsky skanzen (Orawa-Skansen)

StEG  (osterreichisch-ungarische) Staatseisen-
bahngesellschaft

™ Technisches Museum Brno

uu Kohlenappreturwarke

VEV 15;1;1]1!:'18 Waidbahn Liptovsky Hradok (bis

we Staatliche Waldbahn (ab 1945)

WStB  Wiener Stadtbahn

ZDS  Nationalschule

ZF Zuckerfabrik

G Ziegelfabrik

ZDB  Eisen- und Drahtwerke Bohumin

205 CSD-Fahrzeug-Ausbesserungswerk

20U  CSD-Fachschule,

Fahrzeughersteller

Adam  Adamovské strojifny

Arad  Janow Weitzer, Arad Uhry, heute SSR

BMMF  Bohmisch-Mahrische Maschinenfabrik Praha

8p Maschinenfabrik Budapest

CKD  Ceskomoravsks-Kolben-Danék, Praha

Flor Lokomotiviabrik Florisdorf, Wien

Hag Hagans, Erfurt

Hart Hartmann, Chemnitz

Hen Henschel & Sohn, Kassel

Hoh Hohenzollern, Dusseldort

Krli Lokfabrik Krauss in Linz

KrM Krauss-Maffei

Kriz Kridik

O&K  Orenstein & Koppel

Ring  Ringhoffer

Sko Skoda

WrN  Lokomotiviabrik Wiener Neustadt

Sofern kein Stand- oder Aufstellungsort vermerkt, ist

das betreffende Fahrzeug bisher in einem der Offent-

lichkeit unzuganglichen Raum (CSD-Dienststelle, Indu-

striewerk) abgestelit. Die Angaben in den Klammearn

sind nicht endgultig. Kurziristige Standorténderungen

kannen noch erfolgen.
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Bezeichnung Bauart Liefer- Herkunft Stand- oder Anmerkung Bezeichnung Bauart Liefer- Herkunft Stand- oder Anmerkung
werk Aufstellungsort werk Aufstellungsort
Fab.-Nr./ Fab.-Nr./
Jahr Jahr
Dampflokomotiven 387.043 2'C1'h3 ko 847/37 CSD . [Bw Nymburk] N, a
Spurweite: 600 mm 399.005 2'C1'h2 Sko 1000/39 Lit GP25 [Zilina b, h, e
210.001 Bn2t  Hen 12311/11  KG Sokolov Svatske skaly D, d 400.901 Dn2t  StEG 3161/04 LB Brno-Lisen  TM Brno B
— Bn2t ... cas fhis CHZ Hor. KT Hor. Qtetany D, n, y .2erotin”
Ofesany 403.303 Dn2t  StEG 1619/80 StEG V.d/ Bw Nymburk oV
— Bn2t CKD CPB00  wersch. [Bratislava) e h 404.003 D1'n2t Flor 1472/01 RGTE G 23/ Bw Kotenov N. p
Inhaber kkStB 169,52
Spurweite; 650 mm 411.019 Dn2t  WiN 1470/73 ONWB Vil.a Bw Kofenov N
— Bn2t CKD 2140/44 EH Beroun 27/3 EH Beroun D 340/kkStB 171.20
Spurweite: 750 mm 414.096 Dn2t  StEG  3282/06 kkStB 73.368 205 Ces. VeleniceN, e, D
U 37.008 C1'n2t  KrLi 4184/99 FOD 12 Bf Nymburk oV 414.404 Dn2 StEG 2416/94 StEG V.a Dep Celakovice N
Spurweite: 760 mm : 260/kkStB
U34901" Cn2t Bp 2282/09 WB Hronec 2 Sk Zékamenné P a 175.
U 37.006 Ci'n2t BMMF 285/08 kkStB U41/CSD Bf Ruzomberok D, c 422.002 Dn2vt  KrLi 4430/90 kkStB 178.02 Bw Kralupy n.VILN, D, z
U 45.902 Dn2t 8p 4280/16 VEV1 PLZ-Bw Liptov. P.a 422.012 Dn2vt  Flor 1502/02 kkStB 178.23 205 Zvolen
Hradok 422.025 Dn2vt BMMF  203/07 kkStB [Bw Nymburk] N, a, q
U 45.903 Dn2t  Bp 4278/16 VEV 2 PLZ-Bw Liptov. P 178.48/
Hradok ZF Breclav
U 46.901 Dn2t Bp 5277/42 WB Hronec 7 Bw Brezno D 422.062 Dn2vt  KrLi 6619/11 kkStB Bw Kolin D
U 47.001 B'Bndt  Hen 7930/07 KKHB 391/CSD NTM Praha N 178.139
U 47.002 B'8n4t Hoh 2788/11 KKHB 394/CSD Bw Presov D 422.098 Dn2vt  KrLi 7140/16 kkStB ZabtehnaMo- D
— Cn2t  CKD 2210/48 EH Podbrezovd 20U Vrutky D 178.195 rave
U 17.548 Cn2t CKD 2611/48 WB Viglas [2US Zvolen] bed 422.0108 Dn2vt  BMMF 346/09 LBNM b h
— On2t CKD 1441/28 WB Zkamenné Bw Zilina D x 422,905
Spurweite: 800 mm 423.001 1'D1'h2t BMMF  915/21 CSD Dep!. Celakovice N
4 Bn2t KrLi 1576/84 EH Kladno NTM Praha N 423.0145 1'D1'h2t CKD 1719/37 CSD Bw Mlaa BoleslavD, z
- Bn2t KD ... EH Bohumin ZDB Bohumin D hl.n.
Spurweite: 300 mm . 431.014 1'D1'h2t Flor 16084/44 (SD Bf Zvolen D, r
210.001 Bn2t CkD 3708/57 SHD UU Komotany D, d 433.023 1'D1'h2t CKD 2420/48 CSD b, h
881 Bn2t CKD .../48 SHD Trmice D 4341100  1'Dh2  Sko 1/20 CSD Dep Celakovice N
Spurweite: 1000 mm 434.2338 1'Dh2  Reko ex434.0 CSD [Bw Bratislava v] P, k
U 36.003 Cn2t Hag 174/84 GVT 3" Bw Spis.Nova VesD 434.2298 1'Dh2  WrN 51998/14 kkStB Bw  Praha-Vrso-N, e
Spurweite: 1435 mm 170.162/ vice
210.901 Bn2t  StEG 3201/05 LBAL 210.001  TM Brno B CSD 434.068
252.008 2B'n2  WrN 2586/81 ggﬂg i lc NTM Praha N 464.001 2'D2'h2t CKD 1618/33 D Bw Bratislava P
1 l.n.
301.09 464.053 2'D2'h2t Sko 1755/38 CSD [Bw Vsetaty] b,g
300.619 Cn2t  Flor 1633/05 BEB|a 418 Dep Celakovice N 464.102 2'D2’h2t CKD 2001/40 CSD Dep Celdkovice N
310.001 Cn2t  WrN 2782/83 kk StB 97.02 Bw Olomouc DN 464.202 2'D2'h2t Sko 3378/55 CSD Dep Celdkovice N
310.006 Cn2t  WrN 2371/79 kk StB 97.20/ZF Bf Hradec KralovéD, c 475111 2D1°'h2 Sko 1833/48 CSD [Bw ]Caska Tre-Z, e
Slatifiany hl.n, bova
310.037 Cn2t WriN 3928/96 kk StB 97.98/CHZ Bf Davle ] 475.179 2’D1'h2 Sko 1901/49 CSD Bw Détin b, e
Poternice 475,196 2D1'h2 Sko . 2619/50 CSD [Bw Bratislava v.| S
310.043 Cn2t WrN 4043/93 kk StB 97.126 Bw Ciernanad [, c 475.1142 2D1'h2 Sko 2665/50 CSD [Dep Celakovice] N, a
Tisou 477.013 2'D2'h3t CKD 3012/50 CSD [Bw Ceska Tre-S, e
310.072 Cn2t KrLi - 4093/99 kk StB 97.181 Bw Horazdovice bova]
predm. 477.043 2'D2'h3t CKD 3042/55 CSD EN Praha-Ma-  a, b
310.076 Cn2t WrN 3576/94 kk StB Bf Ceské Budejo-D lesice
97.167/ZF vice 477.060 2'D2’h3t CKD 33059/55 CSD Dep Celakovice N
P. Ruskov 486.007 2'D1'h3 Sko 815/38 GSD [Bw Ceska Tre-S, |
310.093 Cn2t  BMMF 63/01 kk 518 [Bw Bratislava N bova]
$?,1b9412t; hi.st] 486008  2'D1'h3 Sko 816/38 CSD [Bw Bratislava S, ]
epla hl.st.]
310.097 Cn2t BMMF 67/01 kk S1B [Bw Bratislava De 498.014 » 2'D1'h3 Sko 1719/46 CSD N, e
= 97.198 hi.st] 498.104 2'D1'h3 Sko 3055/54 CSD Bw Bratislava b
3160102 Cn2t BMMF TA/02 Kk StB Bw Pterov Dc hl.st.
97.234 498.106 2D1'h3 Sko 3057/54 CSD Bw Nymburk N, a
3100107  Cn2t  Krli 4776/02 kkStB b.g 524.184 1’E1'h2t CKD 1498/30 €SD Dep. Celakovice N
97.214 5241117 1'E1'h2t Sko 733/31 CsD Bw Bratislava S
310.0118 Cn2t BMMF 108/03 kkStB NTM Praha N hi. st,
97.227 534.027 1'Eh2  Sko 267/23 C€SD [Bw Vsetaty] N
310.0123 Cn2t  KrLi 5128/04 kkStB Bw Nové Zamky D 534.0301 1'Eh2  5ko 1625/45 CSD Dep Celakovice N
97.234 534.0471 1'Eh2  Sko 1778/47 CSD . b
310.0134 Cn2t BMMF 108/03  LBLS 1/2F [Bw Kotenov] N e 555.3008 TEh2 ... RS e DRG h,j
Bedihost 555.3254 VEhZ ... it DRG h i
310127 Cn2t WrN 4096/98 KFNB IX Bf Prast&jov D 556,036 1'Eh2  Sko 2803/52 CSD P, e
950/kkStB 556.0510  1'Eh2  Sko 3535/58 CSD [Bw Vaetaty] N, a
187.30 KLADNO C2'n2t Hasw 295/55 BEB 1.103 NTM Praha N
310.134 Cn21 WrN - 4328/00 KFNB IX Dep. Brna-Lisén B, a 56.3255 1D S e GKB Dep. Celskovice N, s
951/M. Hradisté Cn2t KrLi 611/76 kkEB.Reg.4/EH Dep. Celakovice N
310.433 Cn2t Bp 957/96 MAV 377. [Bw Bratislava a b, h Kladno
33 y 6 Bn2t KrLi 1879/87 SET/ZF NTM Praha N, t
310.442 Cn2t Bp 1165/97 MAV 377. [Bw Bratislava b h - Doloplasy
3ra hl.st.] 32 En2t CKD 3591/566 SONP EH Dep Celakovice N
310.443 Cn2t  Arad 377/98 MAV 377. Bf Ciernanad O Kladno
380 Tisou 200.001 Bn2t KrM 3625/97 2ZF Dolni Bf Miada BoleslavD, ¢, d,
310513 Cn2t Bp 497/93 KSOD Xl 208 Vrutky D Cetno mésto
533 200.003 Bn2t  KrM 6084/08 ZF Melnik Bw Lysé nad La-D, d
310922 Cn2t  SKO 580/30 Cs. Eisenbahn- Bw Ceska Tre- D bem
Regiment 1 bové 200.003 Bn2t  CKD 3581/55 CHZ Ostra-HrugovZOU Krnov D, d
313.432 Cn2t BMMF 128/04 BNB Vl.a e f 200.1172 Bn2t KrLi 1172/21  ZF Celecho- Bw Veseli n. MorD, d
118/kkS1B 162.43 vice
314.303 Cn2t SIEG 2695/98 KFNB X.37/ Bf Val. Mezitici D - Bn2t O&K 6289/13 ZF Utice Bf Brandysn.L. D, e
kkStB 66,03 - Bn2t O&K 9746/23 ZF Kopidino DOM Pardubice D, d, v
3am Cn2 Sigl B834/68 KSOD liLa. Bf Trnava C — Cn2t O&K 2911/08 ZF Trnava Bf Trnava [¥]
101 892.14 Cn2t O&K 10396/23 EH Vamberk Bf Kladno D,ez
322.302 Cn2t Hart 424/70 ATE lll.a 18 NTM Praha N 10 Cn2t KrLi 2165/89 BD ,CAROLINE" Dep Brno-Ligen B
32430 Cn2 StEG 3527/08 BEBIIl. a 272 NTM Praha N — Eh2t CKD EP 1000/ EH Kladno [Bw Chocen] N, e
331.019 1'C1'h2t Bp 3732/15 MAV 375.526 [N. Zamky] b h
354.195 2’C1’h2t BMMF  1055/25 CSD Bw Usti nad La-C, e Triebwagen
bem Spurweite: 1435 mm
354.1217  2'C1'h2t Sko 958/38 €SD Dep Celékovice N, a M 120477 1A Tatra®  .../35 tso [Bw Ceska Tre-N, e
3547152 1'C1'h2 BMMF  657/16 kkSIB [Bw Zlonice) Ve boval
429.1996 M 124.001 AIn2t Ring 65168/03 kkStB NTM Praha N
365.020 1'C1'h2 BMMF  914/21 (SD [Bw Ceska Tte-N, e 1.002
bové] M131.101 Al Tatra®  66309/48 CSD ‘Dep Celakovice N
375.007 1'C2'hdv BMMF 390/11 kkStB 310.15 NTM Praha N ‘M 131102 Al Tatra® 66310/48 (CSD 205 Sumperk D e
287.017 2C1'h3 Sko 760/32 CSD [Bw Bratislava P, j M 131.1454 Al Tatra® 54117/55 CSD ZDS Rumburk D
vychod] M140.1... TA Tatra® .../28 csp [Bw Ceska Tre-N, e
387.019 2'Crh3 Sko 762/32 CSD [Bw Bratislava P, | . v
vychod| M 206.001 (1AHA1) CKD  .../f39 Csb Bf Usti nad Orlici w

Fortsetzung auf Seite 36

me 6/83

17



modell
bahn

Klaus-Dieter Adomat, Meilen

Bahnhof
Ullendorf-Rohrsdorf
in HO,

Das 750-mm-spurige Schmalspurnetz
in Mittelsachsen hatte bekanntlich sei-
nerzeit groBe Bedeutung. Meist er-
schlossen diese Strecken abgelegene,
vorwiegend landwirtschaftlich genutzte
Gegenden. Die Strecke, an der sich der
Bahnhof Ullendorf-Rohrsdorf befand,
wurde zwischen 1907 und 1909 gebaut.
Am 1. Oktober 1909 wurde die Strecke
MeiRen-Triebischtal —Wilsdruff dem
offentlichen Verkehr Gbergeben. Somit
bestand vom damaligen Potschappel
(heute Freital-Potschappel) ein zu-
sammenhangendes 750-mm-spuriges
Schmalspurnetz Uber MeiRRen, Dobeln,
Muigeln, Oschatz bis Strehla an der
Elbe. Zwar gab es so gut wie keine
durchgehende Abfertigung zwischen
Wilsdruff und Strehla, aber dennoch
war die Maoglichkeit vorhanden, den
Fahrzeugpark schnell auszutauschen.
Und so beschrankte sich der Reisever-
kehr auch zumeist auf diese Strecke.
Ubergangsverkehr nach Potschappel,
Nossen oder Dobeln existierte so gut
wie nicht. In Ullendorf-Rohrsdorf wur-
den vornehmiich landwirtschaftliche
Produkte verfrachtet. Auflerdem war
hier ein Gleisanschlul® zur Bauerlichen

Handelsgenossenschaft (BHG) vorhan-
i

den. Den Lageplan des Bahnhofs zeigt
Bild 1. Auf der Strecke wurde ein be-
trachtlicher Guter-, aber maRiger
Reiseverkehr abgewickeit. An Per-
sonenwagen verkehrten anfangs zwei-
und spéter vierachsige Fahrzeuge.
Glter wurden Uberwiegend in re-
gelspurigen Wagen auf Rollfahrzeugen
transportiert.  Vorwiegend  kamen
Dampflokomotiven der Gattung VIK
zum Einsatz. In den ersten Betriebsjah-
ren waren es Lokomotiven der Gattung
IK. Am 21.Mai 1966 wurde der
Reiseverkehr auf der Gesamtstrecke
eingestellt. Gliterverkehr bestand noch
bis zum 1.Juli 1969 zwischen
Ullendorf-Rohrsdorf und  Wilsdruff.
Nach Einstellung des Betriebes wurden
die Gleise abgebaut. An den Bahnhof
erinnern das frihere Empfangs-
gebdude, das Abortgebdude und das
Dienstwohngebdude. Das ehemalige
Empfangsgebdude wird als Wartehalle
vom VEB Kraftverkehr (Bushaltestelle),
das Dienstwohngebaude als Einfa-
milienwohnhaus genutzt.

Empfangs- und Abortgebiude

(Bilder 2 und 3): ;

Die friiheren sachsischen Staatsbahnen
lieBen fast alle Gebdude der Strecke
nach gleichen Entwirfen in Holzfach-
werkkonstruktion mit Bretterverschlag
herstellen. Im Bahnhofsgebaude be-
fand sich ein Warteraum und ein
Dienstraum (Agentur). Das Fenster des
Dienstraumes war mit einem Stahlgit-
ter abgesichert. Hier waren Fernspre-
cher und die Fahrkartenausgabe unter-
gebracht.

Konstruktive Merkmale:

— Sockel der Gebaude: Ziegelmauer-
werk, unverputzt

Il

Lager BHG

— Holzfachwerkkonstruktion beidseitig
mit Brettern verschalt

— Dachhaut: Holzschalung mit Dach-
pappe

—Vorschlage fir die Farbgebung: Holz-
verschlag und alle anderen Holzteile —
braun; Fenster — weil3; Tiren — grau;
Dachrinnen und Fallrohre — grau;
Dachflachen — schwarz; Sockel und
Schornstein — rotbraun.

Neben dem Empfangsgebéude waren
drei Wagenkasten aufgestellt, die als
Schuppen genutzt wurden (Bild 4).
Rampe:

Die einfache Seitenrampe diente zur
Verladung von landwirtschaftlichen
Produkten und hatte zwei Auffahrten.
Die Umfassungswande waren aus
Bruchsteinen hergestellt. Die Oberfla-
che bestand aus einer sandge-
schiammten Schotterdecke.

Dienstwohngebaude (Bild 5):

Das Dienstwohngebaude wurde vom
Leiter des Bahnhofs genutzt. Im Erd-
geschol? des massiven Gebaudes be-
fanden sich eine Kiiche, eine Stube und
eine kleine Kammer sowie der Trep-
penaufgang. Im Dachgeschol? waren
eine Stube und der Dachboden unter-

gebracht.
Konstruktive Merkmale:
Gebaudesockel — Bruchsteinmauer-

werk; Umfassungswande in Ziegel-
mauerwerk — verputzt bzw. mit Brettern

verkleidet; Dacheindeckung — Bi-
berschwanzziegel; Farbgebung (Vor-
schlag):

Sockel — sandsteinfarben; Putzflachen
— hellgrau; Fenster — weil}; Tir, Dach-
rinnen und Fallrohre — grau; Schorn-
stein — rotbraun; Holzverschlag —
braun.

18 me 6/83
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6und 7 Bahnhofsgebaude (links) in Ullendorf-Rohrsdorf. Es dient heute als

Wartehalle an der Bushaltestelle. Das dazugehorige Dienstwohnhaus (rechts).
Fotos: Verfasser :
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Joachim Schrock, Brandenburg

Ho-
Modellweichen

Unterflurantrieb und
Herzstiick-Fahrstromversorgung

Dieses Thema ist unerschopflich. So-
lange die Industrie keine vollwertige
Losung anbietet, werden sich Modell-
bahnfreunde damit beschaftigen. Hinzu
kommen unterschiedliche Gegebenhei-
ten beim Aufbau der eigenen Anlagen,
die auch einen vorteilhaft anwend-
baren Unterflurantrieb und eine zuver-
lassige Versorgung des Herzstlickes
mit Fahrstrom voraussetzen. Dabei
sollten folgende Forderungen berick-
sichtigt werden:

1. Einfacher Bau und universelle An-
baumaoglichkeiten unter der Anlagen-
platte,

2. Montage des Weichenantriebes in
der vom Hersteller vorgesehenen Nor-
mallage,

3. funktionsfahige
ohne Beleuchtung,
4. Durchbriiche in der Anlagenplatte
nur als Bohrungen,

5. kein zusatzlicher Bettungskorper,

6. Riickmeldekontakte dienen zur Fahr-
stromversorgung der Gleise,

7. Versorgung des Herzstuckes iber
spezielle Kontakte mit Fahrstrom.

Weichenlaternen

Erweiterungsbausatz zur
Unterflurmontage des Antriebes

Von Beginn der Anlagenplanung an
war ein Unterflurantrieb vorgesehen,
obwohl die Art und Weise noch nicht
fest stand. Die Bohrungen in und unter
den Stellschwellen der Weichen sind
trotzdem bereits beim Verlegen der-
selben bertcksichtigt worden. Spater
mufiten nur noch die Bohrungen fir die
Weichenlaternen und fur die Kontakt-
drahte hergestellt werden.

Bild 1 zeigt eine Ubersicht des gesam-
ten Unterflurantriebes, bestehend aus
dem Weichenantrieb des VEB Modell-
gleis- und Werkzeugbau Sebnitz und
den wenigen, zusatzlich hergestellten
Bauteilen, die in Bild 2 malstablich
dargestellt sind.

Die Halteplatte dient zur Befestigung
des gesamten Antriebes und als Lager
flir den Stellhebel. Sie wird mit Plastifix
an den Weichenantrieb geklebt. An-

22 me 6/83

Weichenantrieb -
Jmitation

Stellschwelle
der Weiche

Holteplatte

Sigherung

Befestigungsschroube

schlieRend sind Stellstange und Stell-
hebel zu verbinden und mit Iso-
lierschlauch zu sichern. Dann werden
der Stellhebel in die Bohrung der Hal-
teplatte geschoben, die Stellstange
tber den Plastezapfen des Antriebes
gedriickt, diese Verbindung mit wenig
Cenusil gesichert und zum SchluB die
Laternenwelle auf den Aluzapfen ge-
steckt. Wenn entsprechend der An-
lagenplattendicke nach Bild 2 die
Male a und b ermittelt worden sind,
sollte die Halteplatte zweckmaRig aus
zwei Teilen entstehen. Der Vorteil be-
steht darin, dal8 die Lage der Bohrung
(7 0,9 mm) vor dem Zusammenkleben

Stellhebel
)wenn Lateme ouf der abzweigende Seite steht

Laternenwelle

T,
e
i 5
e S

Stellstange

mit einem scharfen Gegenstand (Drei-
kantfeile oder ReilBnadel) markiert
werden kann.

Nach dem Antrieb folgt

die Laternenwelle

Ist der Antrieb unterhalb der Anlagen-
platte in die Bohrungen der Stell-
schwelle und der Laternenwelle ein-
gefadelt, wird die Befestigungsboh-
rung der Halteplatte mit einem spitzen
Bleistift auf die Anlagenplatte lbertra-
gen. Dies erfolgt bei einer vorher fest-
gelegten Weichenstellung, indem eine
Zunge z.B. mittels Krokodilklemme an
ihre Backenschiene gedrickt wird und
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Stiickliste

Bauteil Werkstoff

Halteplatte Plast

Stellhebel Draht @ 0,8 mm
(HO-Oberleitung)

Stellstange  PVC (Schreib-
tischauflage)

Sicherung Isolierschlauch

Laternenwelle Plast (Kugel-
schreibermine)

Zylinderblech- B 3,5 x f TGL 0-7971

schraube

B Brucke

"

Wontald

>

ol

auch der Stellhebel die entsprechende
Stellung hat. Ein vorgestochenes Loch
mit erweitertem Rand reicht zum An-
setzen der Schraube aus. Bevor sie fest
angezogen wird, mufl der Antrieb ju-
stiert werden. Die Weichenzungen sol-
len federnd anliegen. Diesen Zustand
ermittelt man durch vorsichtiges An-
schnippen des hervorstehenden Stell-
hebels. Spater ist er 2 mm (ber der
Stellschwelle abzukneifen. Zum leichte-
ren Ansetzen und Eindrehen ist die
Verwendung eines stramm passenden
Schraubendrehers zweckmafig, damit

B8 c
Ay
R
914 2L ;f’l!f
31 :
T i
I Lo —lLa
I
I I
1 |
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A-A
(4 D
Y, Wy, ),
Bohrung @ 08
B-8 L€
g:'ffefo :‘ar!orﬁme
C im Plastekorper
Lotstelle -.1 F &
H
C _.! A0
Orahtform nach dem Verlegen
E 0
A ] Dreiwege
g ¢ Y, weiche

die Schraube gleichzeitig festgehalten
werden kann. Nach mehrmaligem
Losen dieser Schraube weitet sich die
Bohrung. Ein ca. 3mm langes Stick
einer Plaste-Kugelschreibermine wirkt
in der Bohrung wie ein Dibel. .
SchlieBlich kann die Abdeckung uUber
die Laternenwelle gesteckt und an die
Anlagenplatte geklebt werden. Jetzt ist
nur noch die Laterne aufzusetzen.
Dabei solite sicherheitshalber der Wei-
chenantrieb festgehalten werden, da
sich sonst der Druck unnotigerweise
auf die Befestigungsteile Gbertragt.

Der beschriebene Unterflurantrieb laft
sich freizligig unter der Anlagenplatte
anordnen. Vorher ist es zweckmaRig,
alle Antriebe einer WeichenstraRe in
der gedachten Lage, unter Beachtung
des Standortes der Weichenlaternen,
auf die Gleise zu legen.

Was bei der DKW

zu beriicksichtigen ist

Bei einer DKW werden naturlich keine
Weichenlaternen bendtigt. Vielfach
genligt eine gut gelungene Laternen-
imitation. Dennoch sollten auch hierfir
die Bohrungen entstehen, weil dadurch
immer die richtige Lage des Antriebes
bei der Montage besser erkennbar ist.
Anderenfalls muBte der Alu-Zapfen am
Antrieb entfernt bzw. ein Sackloch von
unten in die Anlagenplatte gebohrt
werden. Die Durchgangsbohrungen
werden spater verschlossen und uber-
schottert.

Fahrstromversorgung des Herzstiickes
Bild 3 zeigt am Beispiel A und B zwei
Grundausfihrungen der Fahrstrom-
versorgung fur einfache Weichen. Mo-
dell- und Standardweichen unserer
Produktion gehoren zur Ausfithrung A.
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Die Fahrstromversorgung der innen-
liegenden Weichenteile durch die fe-
dernd anliegenden Zungen ist aber auf
die Dauer nicht sichergestellt und fiihrt
deshalb zu Betriebsstorungen. Vielfach
tritt bei Modellweichen auch Kurz-
schluB auf, wenn lange steifrahmige
Triebfahrzeuge das abzweigende Gleis
befahren. Bei den Standardweichen ist
dies durch den groReren Stellhub nicht
der Fall. Die freie Weichenzunge steht
dadurch weiter von der Backenschiene
ab.

Um sicher zu gehen, sind die Modell-
weichen nach der bekannten Ausfih-
rung B durch Entfernen vorhandener
und Einbau neuer Strombrucken zu
verandern. Die DKW besitzt ohnehin
Strombriicken zwischen Bogen, Win-
kelschienen und Zungen.

Die Ausfiilhrung B erméglicht bei allen
Weichenformen ein stromloses Herz-
stuck. Um einen durchgangigen Betrieb
auch mit kurzen Triebfahrzeugen chne
Schwungmasse abzusichern, mu® das
Herzstiick aber, wechseind je nach
Weichenstellung, mit Fahrstrom ver-
sorgt werden (Bild3, C bis E). Dazu
dient ein etwa 0,6 mm dicker Kup-
ferdraht, der straff an einem Zuge nahe
der Zungendrehpunkte Uber die
nachstliegende Schwelle gelegt, durch
vorbereitete Bohrungen gesteckt und
unter dem Herzstiick wieder nach oben
herausgefihrt wird. Die jeweils an der
Backenschiene anliegende Zunge wird
gleichzeitig gegen den dazwischenlie-
genden Kontakt gedrickt (Bild 4). Es
handelt sich zwar wieder um einen
Beriihrungskontakt, jedoch st die
Kontaktkraft infolge der Hebelverhalt-
nisse groRer.

Die Zungenspitzen werden beim ersten
Schaltvorgang die Backenschienen
noch nicht erreichen. Das andert sich,
wenn sie am Drehpunkt festgehalten
und im Bereich des Kontaktes mit ver-
haltener Kraft gegen diesen gedriickt
werden. Der Kontakt nimmt dabei die
richtige Lage ein. Falls erforderlich,
sind die Zungenspitzen so zu justieren,
dal sie an den Backenschienen leicht
anliegen. AnschlieBend kontrolliert
man durch mehrmaliges Schalten die
Fahrstrom-Versorgung des Herzstuk-
kes. In jedem Fall sollte auch die Ver-
bindung zwischen Innenschiene und
Zunge auf Durchgang gepruft werden.

Dreiwegeweiche anders montieren

Bei der Dreiwegeweiche 13t sich die
kurze, mit dem Doppelherzstuck ver-
bundene Zunge nicht in oben be-
schriebener Weise ausrusten. Hier wird
der Kontakt an der Zungenspitze so an-
gebracht, dal? die Zunge auf ihn auf-
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lauft. Der parallel zur Backenschiene
und im Abstand von 0,5 mm zu dieser
um die Schwelle herumgezogene
Kontaktbiigel wird etwa 0,2 mm tief in
die Schwelle eingelassen und oberhalb
leicht flachgefeilt. Die Unterkante der
Zunge erhalt an dieser Stelle eine Fase.
Diese Kontaktart lieBe sich auch bei
den {brigen Weichen (aufRer DKW)
anwenden, doch haben einige Zungen
die Eigenart, die Schwellen nicht zu
berihren. Sie wirden den Kontakt nur
bei Belastung durch ein Rad berihren.
Bei den DKW und Dreiwegeweichen
kreuzen sich die Kontaktdrahte. Sie
sind mit Isolierband oder -schlauch zu

"Iwenn Laterne ouf abiweigender Seife steht
Y mit Unterlegscheibe, da Schraube zu lomg

trennen. Kontaktdrahte, die irgendwo
vorbeigefihrt werden missen, sollten
mit Hilfe eingeschlagener kleiner Nagel
verlegt werden.

Bei der DKW kann sich der Kontakt-
biigel an keiner SchienenfulBkiammer
abstutzen. Die Bohrungen fur den
Kontaktdraht durfen hier relativ klein
sein und nicht zu dicht am Full der
Bogenschiene angeordnet werden.
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Noch einmal:

Bessere
Laufeigenschaften
des PIKO-Tenders
2'2'T 34

Wir veroffentlichten zu diesem
Thema bereits mehrere Bei-
trage, in denen ausschlieBlich
darauf hingewiesen wurde, daB
die zwei mit Haftreifen aus-
geriisteten Treibachsen vollig
ausreichend sind, um hohe
Zugkrafte zu erreichen.

Diese Umbauanleitung ist nicht
nur fir die Verbesserung des
Tenders 2°2'T 34 geeignet. Sie
kann auch bei den mit gleichen
Getrieberahmen ausgeristeten
dreiachsigen Lokomotiven
angewendet werden. Da der
Tender im Originalzustand nur
Uber zwei angetriebene Achsen
verfiigt, kommt es bei Uber-
gdngen zur Steigung oder
schon bei geringen Gleisune-
benheiten oft zum Durchdrehen
der beiden Radsatze, da nicht
mehr genugend Haftreibung
vorhanden ist.

Ein dritter zusatzlich angetrie-
bener Radsatz erhoht die
Haftreibung wesentlich.

Der handelsubliche Tender
wird von den Achsen 1 und 3
getragen. Die Achsen 2 und 4
dienen nur zur Stromabnahme.
Die Achse 2 soll nun zusatzlich
angetrieben werden, dabei
bleibt das Vertikalspiel erhal-
ten. Fir den Umbau sind
folgende Teile erforderlich:
Eine Schnecke von einer
Schneckenwelle (BR 01, 130,
110 0.4.) und ein Treibradsatz
fiir 2'2'T 34-Tender (oder fir
BR 130).

Zuerst wird der Tender vollig
zerlegt und die Schneckenwelle
ausgebaut. Sie wird in der
Mitte zwischen den beiden
Schnecken mit dem Seiten-
schneider eingekerbt, damit die
dann aufzuschiebende
Schnecke fest mit der Welle
verbunden ist. Dabei ist Vor-
sicht geboten, da sich die Welle
schnell verbiegen kann

(Bild B/2). Als nachstes werden
die beiden Drosseln entfernt.
Die Drosselhalter sind so zu
bearbeiten, daf} die Schnecke
bequem Platz hat (Bild A/1).
Die Drosseln finden nun im
Raum zwischen Motor und
Motorhalterung Platz. Anschlie-
Bend werden sie verlotet

(Bild B/3). Nach dem Zusam-
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U o
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menbau ist durch eine Pro-
befahrt zu ermittein, ob sich die
neue Schnecke nicht verklemmt
hat. AnschlieBend wird aus
dem Blendenrahmen der Raum
fir das Zahnrad der Triebachse
ausgefeilt. Er ist etwa 1 cm
lang und 6 mm breit (Bild C/1).
Die Achsfihrungen (Bild C/2)
mussen jedoch erhalten blei-
ben. Wenn die Treibachse
eingesetzt wird, muB} sie sich
frei bewegen; das Zahnrad darf
niemals klemmen!

Ist alles in Ordnung, kann der
Tender wieder zusammenge-
baut werden. Sitzt das Zahnrad

1""-1-.____‘
— a1

‘\z

beim Anheben des Tenders in
der Schnecke nicht fest, sollten
zwei Metallstucke in die
Achsenfuhrung geklebt werden.
Michael Adam, Dresden

Vorschau

Im Heft 7/83 bringen wir u.a.:

100 Jahre Eisenbahnen auf
Rigen;

U-Bahn Thalmannplatz—Pan-
kow;

Bau einer Drehscheibe in N;
HO-HO,-Heimanlage;
Guterwagen deutscher Eisen-
bahnen.
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Dr. Werner Breuer und
Dipl.-Ing. Olaf Herfen (DMV), Dresden

HO-Anlage
der AG 3/4 MeilRen

Vom 27.November bis 5.Dezember
1982 fand im Meiner Kulturhaus ,,Max
Dietel” die 41.Modelleisenbahnaus-
stellung der AG3/4 Meillen statt. Als
am Sonntag, knapp eine Stunde nach
AusstellungsschluB, alle Anlagenteile,
Schaltpulte und Kisten mit Fahrzeugen,
Hochbauten, Kabeln usw. abtranspor-
tiert waren, konnten die AG-Mitglieder
erst einmal aufatmen. Eine anstren-
gende Woche lag hinter ihnen, die Ar-
beit hatte sich aber gelohnt. Wieder
einmal konnte in der Weihnachtszeit
Tausenden Kindern und Erwachsenen
eine Freude bereitet werden. Auf den
Plakaten zur 41.Ausstellung war zu
lesen: ,,Nach groBem Erfolg bei der 39.
und 40. Ausstellung in Marienberg und
Budapest ... stellen wir unsere wie-
derum verbesserte 26 m lange Anlage
der Offentlichkeit vor’. Sie wurde 1979
nach einer rund fiinfjahrigen Bauzeit
erstmalig vorgestellt. Die Anlage ist
konsequent nach dem Standardisierten
Modellbahnsystem (SMBS) gestaltet.

Anlagenteile haben sich bewiahrt

Die einzelnen 24mx0,8m groRen
Anlagenteile, auf denen die Strecken in
zwei Ebenen verlaufen, werden unter-
einander verschraubt und ruhen auf in
den Ecken eingesteckten FiRen. Sechs
nicht variierbare Endteile nehmen den
unteren (Hauptbahn) und oberen (Ne-
benbahn) Teil des Kreuzungsbahnhofs
sowie den 16gleisigen Abstellbahnhof
auf. An diese Teile konnen die vier
Streckenteile beliebig angesetzt wer-
den. Dadurch ist es moglich, die Anlage
in verschiedenen Formen (I, L, U) und
entsprechend der RaumgroBe auf-
zubauen. SchlieBlich folgen dann wie-
der vier zusammenhangende Teile, auf
denen ein Durchgangsbahnhof der
Nebenbahn und die z.T. verdeckten
Endschleifen der Hauptbahn unter-
gebracht sind. Da die AnschluBkanten
der beiden Bahnhofsbereiche und
samtlicher Streckenteile in ihrem Quer-
schnitt identisch ausgefuhrt wurden,
1Bt sich die Anlage variabel gestalten.
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Trotz gleicher AnschluBquerschnitte
wirken die einzelnen Anlagenteile

durch unterschiedliche Landschafts--

gestaltung sehr abwechslungsreich.
Bei der Planung und wahrend des An-
lagenbaues wurde beriicksichtigt, dal}
sie als Ausstellungsanlage giinstig zu
transportieren, schnell auf- und ab-
zubauen, &aulerst betriebssicher und
einfach zu bedienen ist.

Automatischer Streckenblock

steuert Zugverkehr

Nicht zuletzt kam es auf eine land-
schaftlich ansprechend und vorbild-
gerecht gestaltete Anlage an. Ausstel-
lungen in MeiRen, in Marienberg (1980)
und in Budapest (1981) zeigten, daR die
Anlage auch hohen Belastungen stand-
halten kann. Der gesamte Betrieb wird
ausschlieRlich mit Hilfe von drei Schalt-
pulten (Abstellbahnhof, Kreuzungs-
bahnhof, Durchgangsbahnhof) ab-
gewickelt. Auf der freien Strecke wer-
den die Zlige durch ein vollautomati-
sches Blocksystem gesteuert. Die mit
Gleisbildtechnik ausgeriisteten Schalt-
pulte ermdglichen durch relativ wenige
Mikroschalter und Dioden (Kontrol-
leuchten) unter Verwendung von Relais
einen sicheren und einfach zu be-
dienenden Fahrbetrieb auf Grundlage
von FahrstraBenschaltungen (Weichen,
Signale und Abschaltstrecken werden
gleichzeitig geschaltet). Zum sicheren
Fahrbetrieb trugen auch die vor den
Blocksignalen eingebauten und mit
Widerstanden ausgeristeten ,,Brems-
und Anfahrstrecken” sowie die neu
konstruierten verschiebbaren Gleisver-
bindungsstucken zwischen den An-
lagenteilen, die einen einwandfreien
Lauf der Fahrzeuge erméglichen, bei.

Abbremsen der Ziige

Zeigen die Signale ,Halt”, so werden
die Zige in drei Stufen allmahlich bis
zum Stillstand abgebremst und ebenso
wieder angefahren. Diese Schaltung ist
eine unumgangliche Voraussetzung
zum sicheren Fahren mit vorbildgemaR
langen Zugen. Anzahl und Lange der
Blockstellen kénnen variabel gestaltet
werden. Dazu sind die Schaltelemente
auf sogenannten Blockkarten unter der
Anlage einzustecken. Zwischen den
einzelnen Anlagenteilen sind aus-
tauschbare Verbindungskabel vorhan-
den, die mit Vielfachsteckern gesichert
werden.

Bewahrt haben sich auch austausch-
bare Signale. Die Mehrzahl der Wei-
chen wird mit Hilfe eines Motors tber
ein Getriebe 1:360 geschaltet. Von allen
bisher verwendeten Antrieben hat sich
dieser als glinstigster erwiesen.

Gebéaude selbst gebaut

Jede Anlage sollte ihr eigenes Gesicht
haben. Die Fotos in diesem Heft sowie
in den Modellbahnkalendern 1982 und
1983 zeigen, daR sich die MeilRner
Modelleisenbahner auch hierbei um
Individualitdt bemiihen. Im Eigenbau
entstanden z.B. fiir den Kreuzungs-
bahnhof das Empfangsgebéaude (nach
dem Vorbild des Bahnhofs Lom-
matzsch) und als Halbgebaude (hinten
offen) ein Strallenzug, dessen Hauser
den am Bahnhof Meilen stehenden
Originalen nachgebildet wurden. Der
exakte Nachbau im MaRstab 1:87 trug
zu einem besseren optischen Eindruck
bei. Bauelemente fiir die Hauser waren
Plasteplatten, die VERO auf Anregung
der AG Marienberg hergestellt hat.
Neben Pflege- und Wartungsarbeiten
werden die MeiBner Modelleisenbah-
ner in nachster Zeit insbesondere die
Nebenbahn schaltungstechnisch aus-
bauen.

AG MeiBen besteht seit mehr

als 30 Jahren

Wir haben bisher ausfiihrlich Uber die
neue Anlage der AG MeiRRen berichtet.
Viele Modelleisenbahner — nicht nur
unseres Landes — werden, wenn sie
von der AG MeilRen horen, zuerst an die
Kleinserien der AG MeiBen und der AG
Marienberg denken. Viele weitere Ak-
tivitaten sind kennzeichnend fir die AG
MeiRen. Sie konnen sicher fur manche
junge Arbeitsgemeinschaft diese oder
jene Anregung bringen. Deshalb sei
hier noch einiges aus der Geschichte
und dem Leben der AG MeiBen be-
richtet.

Ohne Ubertreibung kann man die
Meifner Modellbahnfreunde als Pio-
niere des Modellbahnwesens bezeich-
nen. lhre AG gehort zu den vier altesten
Modellbahnarbeitsgemeinschaften der
DDR. Sie wurde bereits im Juni 1951 im
VEB Elektrowarme Sornewitz gegriin-
det. 1952 konnte die AG ihre erste An-
lage vorstellen. Die vielen alteren Mo-
delleisenbahnern noch bekannte Ge-
meinschaftsanlage mit der , Miingste-
ner Bricke” — diese Anlage wurde u. a.
in dem Buch ,Modelleisenbahnan-
lagen” Bd.2 von Gerlach sowie im
PIKO-Katalog 1975 vorgestellt —
konnte nach vélligem Um- und Neubau
erstmalig im Jahre 1958 ausgestellt
werden. Danach bauten die MeilRner
Modellbahnfreunde ihre Anlage weiter
aus. Sie wurde in den 60er Jahren von
16m? auf 22m? vergroBert. Im Laufe
der Zeit wurde diese Anlage in Meif3en,
Nossen, Radeberg, Dresden, Gorlitz,
Berlin, Leipzig, Riesa, Marienberg und
Budapest ausgestellt. In den 70er Jah-
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1 Im Durchgangsbahnhof der Hauptbahn — die
Gleislange betragt meist 3,3m — konnen auch
lange Schnellzige vorbildgerecht halten. Hier
konnen die Reisenden zur kreuzenden Neben-
bahn umsteigen. Das Modell der Blechtrager-
briicke wurde aus Sperrholz gebaut. Sie tragt zwei
Nebenbahngleise mit auBenliegenden Bahn-
steigen,

2 Das Ubergangsgleis von der Hauptbahn zur
Nebenbahn mull erneuert werden. Hilfsmittel
des Gleisbautrupps sind zwei SKL aus der Klein-

1

serie der AG 3/46 sowie eine Draisine aus der
Kleinserie der AG 3/4.

3 Drei verschiedene 52er, Umbauten von den
Freunden Herfen und Schéne, warten im Bw auf
den nachsten Einsatz. V.|.n.r. 52006 im Original-
zustand, 52 6708 mit Mischvorwarmer und
Steifrahmentender, 52 653 mit Kohlenstaubtender.

4 Abwechslungsreich gestaltete Stutzmauern
beleben die Anlage. Der aus Laas-Wagen be-

stehende Zug, es handelt sich um ein Kiein-
serienerzeugnis der AG 3/4, wird von der 583013
gezogen, die Olaf Herfen und Ralf Stark aus
Teilen industriell gefertigter Loks bauten.

5 Vorbei rauscht der Eilgiterzug, der aus Eis-
kuhiwagen EK 4 , Transit” besteht. Diese Wagen
werden als Kleinserie der Meillner AG her-
gestelit.

Fotos: P. Dargel, Berlin
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ren stand schlieBlich der Bau einer
vollig neuen Anlage nach dem SMBS
zur Diskussion. Obwohl die Vorteile
eines derartigen Neubaus gegenlber
einer Rekonstruktion der alten Anlage
auf der Hand lagen, gab es nicht wenige
Freunde in der AG, die nur ungern
Abschied von ihrer liebgewonnenen
Anlage nahmen. Dennoch wurde mit
grolRem Eifer das neue Vorhaben ge-
plant und erfolgreich umgesetzt.

Verbandsgriindung durch

MeiRRener Freunde geférdert

In den Jahren 1959 bis 1961 bemiihten
sich die Meiner Freunde gemeinsam
mit vielen Dresdner Modelleisenbah-
nern um eine einheitliche Organisation
fur alle Modelleisenbahner. Mit Freude
begruRten sie die Griindung des DMV
der DDR und arbeiteten von Anfang an
in ihm aktiv mit. Viele leitende Funk-
tionare des DMV, insbesondere in der
Technischen Kommission und im Be-
zirksvorstand Dresden, waren oder sind
Mitglieder der Meiflner AG.

Zu jeder Zeit haben Mitglieder der AG
Meien jlingere Arbeitsgemeinschaf-
ten unterstutzt. Geradezu typisch war
und ist die Zusammenarbeit mit der AG

-

Marienberg (dariiber wurde in den
Modellbahnkalendern 1971 und 1974
berichtet). Neben gemeinsamen Aus-
stellungen in Marienberg und Meil3en,
Treffen von Freunden beider Arbeits-
gemeinschaften sind besonders die
gemeinsamen Bemihungen um die
Herstellung von Kleinserien hervorzu-
heben. Mit solchen Serien wie ETA 177,
ETA178, SKL, Eiskuhlwagen EK4,
Flachwagen Laas sowie vielen kleinen
Zurustteilen wurden die beiden Ar-
beitsgemeinschaften zum Initiator der
Kleinserienfertigung in unserem Ver-
band. Mehrere Mitglieder der AG Mei-
Ren konnten bei verschiedenen inter-
nationalen Modellbahnwettbewerben
Erfolge erringen.

Mit DR-Dienststellen

enge Zusammenarbeit

Es ist sicher nicht verwunderlich, daR
mehrere aktive und langjahrig erfolg-
reich tatige Modelleisenbahner der AG
MeiRen mit der Ehrennadel des DMV in
Gold bzw. Silber oder Bronze, als Akti-
vist oder mit der Verdienstmedaille der
DR ausgezeichnet worden sind. Eine
Arbeitsgemeinschaft der Modelleisen-
bahner kann ohne den ,groflen Bru-

der”, das Vorbild, nicht leben. Sie kann
aber auch DR-Dienststellen bei der Ar-
beit unterstiitzen. So wurden z.B. von
der AG MeilRen Modellprojektierungs-
anlagen fiir die-DR gebaut.
Exkursionen filhrten die Freunde in den
letzten Jahren zur Harzquerbahn, ins
Stellwerk Coswig und zur Dresdner
Stralenbahn. Viel konnte man iber die
Arbeit noch berichten, wozu auch Ein-
satze bei der DR und Solidaritatsspen-
den gehoren.

Bei einer derart vielseitigen und ab-
wechslungsreichen Arbeit gibt es auch
keine Nachwuchsprobleme. Viele junge
Modelleisenbahner sind unter Anlei-
tung erfahrener. Modellbauer selbst
schon zu Fachleuten geworden. In den
50er Jahren gehorten zur AG 12 Mit-
glieder, heute sind es bereits 40, Der
jungste Freund ist 13 Jahre alt, der al-
teste schon lange Renter. Noch ein
letzter Gedanke: Obwohl es im Raum
Dresden in nahezu jeder Stadt Arbeits-
gemeinschaften (in manchen Orten
sogar mehrere) gibt, kommen die Mit-
glieder der AG MeiRen aus vielen
Orten, wie u.a. MeiRen, Lommatzsch,
Radeburg, Coswig, Radebeul und Dres-
den.

Fritz Pilz
zum 80. Geburtstag

Es liegt jetzt fast 30 Jahre zuriick, als in Kreisen der Modelleisenbahner der
Name Fritz Pilz bekannt wurde. Er brachte das aus Plastmaterial gespritzte
Schwellenband auf den Markt, bei dem an jeder Schwelle die Hakenplatte zur
Aufnahme des Schienenprofils gleich angespritzt war.

Damit loste Fritz Pilz eine neue Epoche im Gleisbau fiir die Modelleisenbahner
aus. Die dlteren Freunde werden sich noch an das bis zu diesem’Zeitpunkt
mithsame Verfahren mit Pappschwellenband erinnern, bei dem in jede
Schwelle zwei gestanzte Blechhakenplatten einzustecken und umzubiegen
waren, bevor das Schienenprofil eingelegt werden Konnte.

Gemeinsam mit der Hochschule fiir Verkehrswesen entwickelte Fritz Pilz aus
seinem Prinzip das komplette Gleissystem, welches uns heute als Modellgleis
die Wiedergabe aller moglichen Gleisformen des Vorbildes gestattet.

Wenn heute international die an die Schwelle angespritzte Hakenplatte in allen
Spurweiten und mit den verschiedensten Feinheitsgraden zum selbstverstiind-
lichen Standard gehort, so ist diese Entwicklung untrennbar mit dem Namen
Fritz Pilz verbunden. Nicht zu unrecht spricht der Modelleisenbahner auch
heute vom ,,Pilz-Gleis*, wenn er das vorbildgerechte Modellgleis meint.

Am 5. Juni feierte Fritz Pilz seinen 80. Geburtstag. Auf diesem Wege gratulie-
ren wir im Namen vieler Freunde von ganzem Herzen und wiinschen dem
Jubilar noch viele frohe Stunden bei guter Gesundheit.

Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR
Prasidium

Lichtsignale
anders gesteuert

Die im Heft 10/82 auf Seite 24 vorgestellite
Schaltung, bei der das Dauerrot mit einer
grinen Lampe uberstrahlt wird, ist nicht
optimal.

Auf meiner Anlage hat sich folgende Schal-
tung bewidhrt: Die Lampen rot und grin
liegen in Reihe geschaltet fest an der Lam-
penspannung. Parallel zur griinen Lampe ist
ein Widerstand vorhanden. Er ermoglicht,
das letztere nur ganz schwach glimmt, und
die rote Lampe leuchtet. Wird nun die rote
Lampe durch den einpoligen Steuerschalter
kurzgeschlossen, die damit erlischt, leuchtet
die grine auf. Soweit moglich, kann dafur
auch Fahrspannung verwendet werden.
Dadurch 12t sich mit dem Steuerschalter
das Signal und das isolierte Schienenstick
vor dem Signal schalten (siehe Skizze).

W. Kuntze, Potsdam-Babelsberg

ﬁ__T

Gleis
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Karlheinz Brust und
Peter Eickel (DMV), Dresden

Das
gute Beispiel

Viele Gleisplane sind in den bisher er-
schienen Jahrgangen unserer Zeit-
schrift schon vorgestellt worden. Sieht
man einmal von der durch die Platz-
verhaltnisse aufgezwungenen Strek-
kenfilhrung ab, so sind immer wieder
zahlreiche Bahnhofsanlagen, die den
elementarsten Regeln des Eisenbahn-
betriebes widersprechen, ja mit denen
beim Vorbild gar kein Betrieb moglich
ware, zu finden.

Nehmen wir also das Vorbild zu Hilfe
und versuchen, maglichst viel fiir un-
sere Anlage zu verwenden.

Die Grundform der nachstehend vor-
gestellten Bahnhofsgleisplane ist der
Zwischenbahnhof an einer zweigleisi-
gen Hauptbahn, teils , reinrassig”, teils
in der Ausflihrung als Trennungs- oder
AnschluBbahnhof.

Auf diese Formen wollen wir hier nicht
naher eingehen. Sie sind Ubrigens sehr
gut in (1) dargestelit. Vielmehr geht es
darum, die gestalterische Seite zu be-
trachten. Alle hier dargestellten Bahn-
hofs-Gleisplane sind ,unretuschiert”
vom Vorbild ibernommen, allerdings
ohne MaRstab. Wenn dieser oder jener
Bahnhof nachgestaltet wird, mu3 der
Erbauer seine Ausdehnungsmoglich-
keiten abwagen und hier und da Ab-
striche machen (z.B. bei den nutzbaren
Gleislangen), ohne natirlich Grund-
prinzipien zu verletzen.

Unser Augenmerk soll in erster Linie
auf die sogenannten Bahnhofskopfe,
also die Gleisentwicklung von der
freien Strecke zu einem ,richtigen”
Bahnhof, gerichtet werden. Zwei De-
tails gilt es zu betrachten: Die Schutz-
weichen und als besondere Form der
Gleisverbindungen die Falschfahrver-
bindungen. Kurz zur Erlauterung der
Begriffe.

Uberholungsgleise,  Guiterzuggleise
oder Nebenanlagen sind, auch bei Vor-
handensein von Signalen, vor dem Ein-
minden in die durchgehenden Haupt-
gleise in der Regel (Ausnahmen sind
maoglich!) mit sogenannten Schutzwei-
chen zu versehen, die beim eventuellen
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Uberfahren der Signale eine Flanken-
fahrt weitgehend ausschlieBen [Bild 1,
prinzipielle Anordnung von Schutz-
weichen (We 4 und 14)].

Das anschlieBende Gleisstiick mit
Gleisendabschlul® (so nennt der Eisen-
bahner schlicht den Prellbock) ist meist
sehr kurz und eignet sich nicht zum
Abstellen von Fahrzeugen. Ein verlan-
gertes Gleis, z.B. als Ausziehgleis aus-
gebildet, ist aber ebenso méglich.
Bekanntlich sind die Strecken in
Blockabschnitte unterteilt. Diese Funk-
tion nehmen auch die Bahnhofe wahr.
Um nun bei UnregelmaBigkeiten im

dungen, die zwar andere Grundaufga-
ben, z.B. Uberwechseln in Nebenanla-
gen, besitzen, aber auch als Falschfahr-
verbindung in einer Richtung benutzt
werden konnen.

So, liebe Leser, fiihren Sie sich bitte die
Gleisplane in aller Ruhe zu Gemiite.
Sieht Ihr Bahnhof auch so aus, oder
muBte man dieses oder jenes De-
tail...? (Bilder 3 bis 10).

Wie setzen wir nun das Vorbild im
Modell um? Bei konsequenter Aus-
rustung unserer Modellbahnhdfe mit
den beim Vorbild erforderlichen Wei-
chen wird es, gelinde gesagt, ein teurer

EG

17

73

1317

: 3 Zugfahrt in
das falsche

| A A A N S O
| O A T

sn2  Baustelle

Gleis (aus richtigem Gleis)

—_— /:

Zugbetrieb, wie z.B. Havarien oder
Bauarbeiten, wo das Befahren eines
Gleises nicht moglich ist, den Abschnitt
des eingleisigen Betriebes auf ein
Mindestmal® zu begrenzen, verfigen
viele Bahnhaofe, aber auch Blockstellen,
uber sogenannte Falschfahrverbindun-
gen (Bild 2).

Die Besonderheiten des Betriebes wie
Signalisierung des Falschfahrbetriebes
oder Ausgabe von Befehlen sollen hier
unberlcksichtigt bleiben.

Uns kommt es vielmehr auf die Gleis-
plangestaltung an. Die folgenden Gleis-
plane enthalten z.T. echte Falschfahr-
verbindungen, aber auch Gleisverbin-

liegen-
gebliebener
lu

Zugfahrt in das richtige Gleis
(qus falschem Gleis)

Spaf. Da aber bei Havarien im Modell
sofort die Hand des Besitzers eingreift,
hindert uns doch niemand daran, die
Weichen nur als Attrappen, sprich ohne
Antrieb, mit festgelegter Grundstellung
an den entsprechenden Stellen ein-
zubauen. Weichenbausatze ohne An-
trieb senken die Investitionen betracht-
lich. Dennoch lohnt sich der Einbau
dieses toten Inventars in |lhrem Bahn-
hof: Vorbildgerechte Fahrzeugmodelle
verkehren auf vorbildgerechten
Gleisanlagen!

Quellenverzeichnis
(1} G.Fromm ,Bahnhote auf der Modelibahn®, transpress
VEB Verlag fur Verkehrswesen, Berlin 1976
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11 Falschfahrverbindung im Bahnhof GroBenhain Berliner Bahnhof der Magistrale Berlin—Dresden.
Auf Hauptstrecken ist meist am entsprechenden Hauptsignal ein Falschfahrauftragssignal (ZsB) an-
gebracht. Es handelt sich bei Freigabe , des falschen Gleises" um einen weiBblinkenden von rechts
nach links steigenden Lichtstreifen,

12 Schutzweiche am Ende eines Uberholungsgleises. Diese Weiche verhindert Flahkenfahrten durch
feindliche Zugtahrten und schitzt somit vor unbeabsichtigten Zugbewegungen oder ablaufenden
Wagen. Die Weiche ist in abweisender Stellung zum Durchgangsgleis sicherungstechnisch daher stets
verschlossen.

Das Foto entstand ebenfalls in GroBenhain. Fotds: K.Brust, Dresden
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DMV
teilt mit

4200 Merseburg

Zur Grundung einer Arbeits-
gemeinschaft , Eisenbahn-Hi-
storie” melden sich Interessen-
ten bei Herrn Heiko Baumgar-
ten, 4200 Merseburg, postia-
gernd.

7800 Ruhland

Herr Reinfried Jank, 7800 Ruh-
land, BahnhofstraBe 29, sucht
noch weitere Interessenten zur
Grundung einer Arbeitsgemein-
schaft.

Technische
Kommission
des Ptésid_iums

Die Technische Kommission
des Prasidiums gibt seit 1980
ein Informationsblatt ,,modell-
bahn-technik" heraus, in dem
Informationen uber technische
Probleme fur die Arbeit in-
nerhalb des DMV veroffentlicht
werden. Um der Redaktion des

.modelleisenbahners” und der
Technischen Kommission
Nachfragen zu ersparen und
das Blatt weiteren Mitgliedern
des DMV zuganglich zu ma-
chen, soll an dieser Stelle auf
den Bezug und die Versand-
bedingungen hingewiesen
werden. Das Blatt erschien
bisher in 8 Ausgaben. Jedes
Exemplar wird gegen 2,—M
abgegeben. Die Bestellung und
Kassierung erfolgt bis jeweils
fur 3 Ausgaben nur durch
Uberweisung von 6,—M fiir je
ein Exemplar an den Sekretar
der Technischen Kommission
Werner ligner, 9340 Marien-
berg, Freiberger Str. 10. Die
nachste Bestellung gilt fur die
Ausgaben 10 bis 12. Restexem-
plare alterer Ausgaben sind
zum Teil noch vorhanden. Es
werden jedoch nur Bestellun-
gen von Arbeitsgemeinschaften
des DMV entgegengenommen.
Angelegenheiten der Redaktion
(keine Bestellungen!) sind an
Karsten Flach, 8020 Dresden,
132-05, zu richten. Artikelvor-
schlage, Hinweise, Berichtigun-
gen usw. werden gern ent-
gegengenommen und evtl. —
nach entsprechender Prufung —
veroffentlicht. Honorarleistun-
gen werden nicht gewahrt.

AG3/72 — Bw Aue,
Einsatzstelle
Annaberg-Buchholz

Vom 2. bis 10. Juli 1983 findet
anlaBlich des Jubildums
715Jahre Bw Aue” im Bw Aue
eine Festwoche statt mit fol-
gendem Rahmenprogramm:

taglich von 10-18 Uhr Lokomo-
tiv-Ausstellung, Modelleisen-
bahn-Ausstellung, Foto-Aus-
stellung ,,100 Jahre Dampflok”,
Souvenirverkauf und gastrono-
mische Betreuung. Die Lo-
komotive 86001 ist in dieser
Zeit zwischen Aue und Johann-
georgenstadt vor Nahguterzi-
gen eingesetzt.

Greifswald

hat.

Prasidium

Nach kurzer schwerer Krankheit verstarb am 4. Mai
1983 der Vorsitzende unseres Bezirkvorstandes

Reichsbahn-Direktor
Hans-Joachim Herm

Trager des ,,Ordens Banner der Arbeit"
und anderer staatlicher Auszeichnungen.

Wir verlieren mit ihm einen stets einsatzbereiten
Funktionar, der sich mit ganzer Kraft fir die Erful-
lung der Aufgaben unseres Verbandes eingesetzt

Wir werden sein Andenken in Ehren halten.

Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR

Einsendungen zu
DMV teilt mit"” sind
bis zum 4, des Vor-
monats an das Ge-
neralsekretariat des
Deutschen Modellei-
senbahn-Verbandes der
DDR, 1035 Berlin,
Simon-Dach-Str. 10, zu
richten.

Bei Anzeigen unter
Wer hat — wer
braucht?

Hinweise im Heft 7/
1981 beachten.

Wer hat — wer braucht?

6/1 Biete: Literatur, Modellei-
senbahn-Kalender, Fotos (WPK,
sw. u. Farbe). Suche: def. Tfz u.
Wagen in HO, TT, N; in HO:
BR42, 84; in HO,: P-Wg (rot/
elfenb.); Rollwagen von Herr;
Literatur u. Kataloge.

6/2 Biete: Schwellenband, Wei-
chen, Neusilber-Schienen (Seb-
nitz) 80m; BR50 in HO. Suche:
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.Der Modelleisenbahner”
Jahrg. 1962--1977; Schienen fur
PIKO-Einschienenbahn; BR84
(Hruska).

6/3 Biete: ,Modellbahn-Anla-
gen” 1, 2; ,Eisenbahn-Jahr-
buch” 1979; ,,Chronik des Bahn-
hofs Magdeburg-Rothensee”;
.Der Modelleisenbahner” 4/78,
1, 3,4, 7/79; 7/80; 6/81; 12/82;
inTT: E42, E11.

Suche: ,,Dampflok-Archiv” 1, 3;
..Die Selketalbahn”; , Reisen mit
der Dampfbahn. In TT: E70,
BR 24, 38, 55 u. 65 (Eigenbau).

6/4 Biete: Material in Nenngr. 0.
Suche: Fahrzeuge u. Zubehor in
Nenngr. |

6/5 Biete: ,Der Modelleisen-
bahner” 1/63, 2, 3, 4, 7-10,
12/66; 2/67, 2-7, 9/68; Eisen-
bahnkalender 1971, 1975-1977.
Suche: ,,Die Muldenthalbahn;
~Kleinbahnen der Altmark”;
.Schiene, Dampf und Kamera";
,,Baureihe 01"; in HO: BR 23, 50,
42, 89.

6/6 Biete: HO, BR50; 80; VT 137

(lila/elfenb.); AEG E44; ETA,
D-Zugwg Typ Y; Langenschwal-
bacher; Prefo-StraRenbahn. Su-
che: ,,Baureihe 01"; ,,Reisen mit
der Dampfbahn'; Dampfloks,
Guterwg (auch Eigenbau) in
HOp.

6/7 Suche: ,.Dampfiok-Archiv”

3; ,Schmalspurbahnen der
Oberlausitz”; .Rugensche
Kieinbahnen™.

6/8 Biete: Fotos, Schriften u.a.
von Verkehrsbetrieben der DDR;
Eisenbahnprospekte u. Fest-
schriften (u.a. 750Jahre G-
strow, Rugensche Kleinbahnen,
71Jahre Prignitzer Schmalspur-
bahn).

Suche: éltere Fotos (bis 1965)
der Straenbahn Schwerin;
Festschrift d. NV Schwerin von
1958; Fotos d. ehem. BVG-Arb.-
Wg in Schwerin; Fotos BVG G52
u. G371; in TT: T334; V36/103;
BRB81/92; Scherenstromabneh-
mer HO.

6/9 Biete: Zeitschriften ,.Der
Modelleisenbahner” Jahrgange
1957, 1969, 1977 kompl.; 1962

ohne 10 u. 12; 1968 ohne 8.
Ferner div. Einzelhefte der
Jahrg. 1961-1968, 1970, 1971,
1973, 1975, 1978 sowie die drei
Sonderhefte. Suche: mehrere
Dachstromabnehmer fur TT-
Ellok BRE 70.

6/10 Biete: Festschriften von
Stralenbahnbetrieben. Suche:
Broschire ,.Schmalspurbahn
Mosel—Ortmannsdorf”; , Rei-
sen mit der Dampfbahn' sowie
flir HO BR 89 (sachs. Ausf.).

6/11 Biete: V180 u. DKW, TT.
Suche: TT, E94 u. Gehause fur
E 70 (braun)

6/12 Biete: ,Die Modelleisen-
bahn 1-3"; Histor. Lokomotiven
I, li; Broschure ,50Jahre Thu-
ringer Waldbahn — Oldtimer auf
Schienen”; HO-Strallenfahr-
zeuge; TT-Bahn. Suche: Ein-
zelteile BR84; Motor u. Achs-
blende 118; Espewe-Modelle alt.
Produktion (auch def.); ,,Dampf-
lok-Archiv 1-3"; ,,Die 01"; ,Als
die Zlige fahren lernten”; ,,Mo-
dellbahnbicherei 3, 6. 7, 10",
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transpress stellt vor:

J. Kohler

Gleisgeometrie

Reihe Eisenbahnbau

1. Auflage

88 Seiten — 56 Abbildungen — 2 Tabellen —
9 Anlagen

Broschur (DDR) 7,20 M/(Ausland) 11,00 M
Bestellangaben:

5657516/ Koehler, Gleisgeometrie

— lieferbar Gber den Buchhandel

Entgleisungssicherheit, Wirtschaftlichkeit und
Fahrkomfort sind in hohem MaBle von den
geometrischen Merkmalen des Eisenbahn-
gleises abhangig. Das vorliegende Buch be-
falit sich ausschlieBlich mit der geometrischen
Gestaltung der Eisenbahngleise. Inhaltliche

Schwerpunkte sind: Mathematische Grund-
lagen / Lage- und Hohenmessung / Bogen-
geometrie / Gleislage / Lichtraum / Weichen
und Kreuzungen / Sonstige bauliche Anlagen.

C. Matschof8

Die Entwicklung der Dampfmaschine
Eine Geschichte der ortsfesten Dampfmaschine
und der Lokomobile, der Schitfsmaschine und
Lokomotive

transpress Reprint

1. Auflage

etwa 1696 Seiten— 1892 Abbildungen
Leinen mit Schutzumschlag zwei Bande

im Schuber (DDR) etwa 198,00M/
(Ausland) etwa 280,00 M

Bestellangaben:

5668100/ Matschoss, Entw, Dampfmasch.

— erscheintvoraussichtlich im IV. Quartal
1983 —

Dieser Reprint der 1908 erschienenen Ausgabe
der, Entwicklung der Dampfmaschine” ist

als Hauptwerk des Autors Conrad MatschoB
anzusehen, Hiermit begrundete er nicht nur

die Technikgeschichte als wissenschaftliche
Disziplin, sondern gab eine kritische Darstel-
lung der Entwicklung des Dampfmaschinen-
baus in der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts
in dan‘ wichtigsten Industriestaaten.

Vorbestellungen fir diesen Titel bitte
ausnahmsweise an den Verlag senden.

transpress

VEB Verlag fur Verkehrswesen
DDR— 1086 Berlin
Franzosische Str. 13/14

Tausche Bahnland DDR 19,

Fr.-Heckert-Stralie 16

Suche
von 1965.
Walter Berg, 1950 Neuruppin,
Fahrweg 2

Suche H:n m von Feldbahn- Suche ,,Modelleisenbahner”,
und S 9 kompl. Jahrg., sowie
(Eigenbau). 3
Stechbart, Heinecke, 4500 Dessau

1273 Fredersdori
b. Berfin, BruchmuhlerstraBe 76 FriedhofstraBe 42

Suche

+Als die Ziige fahren lernten”.
Groschopp, 1532 Kleinmachnow
Max-Reimann-StraBe 10

Suche BR 91 (HO0).
Zuschriften an:
Haase, 1120 Berlin,
SchonstraBe 708

Suche VT 135, ETA 177/178, BR B4,
52, 44 (Eigenb.), 38 (Eigenb.).

W. Klee, 3035 Magdeburg,
WeltfriedensstraBe 53

Suche dringend ,.Der Modelleisen-
bahner” Heft 10/1982.

Hans Rost, 6500 Gera,
HegelstraBe 12

puthr Sa Spur 0, lsicht bed), ' g‘:;. rer ik AU - Eoisdn
. BICH rep.~ ur W.), je Wagen g Suche .} bahn"
Dempiiok 55 v 00 80,00 M 2u verkaufen. Suche Dampfiok NenngroBe N (FIXO). ?
G. Erler, 5203 GroBhartmanns- G. Haltrich, 2830 Gernot Vo&, 8909 Gorlitz, Sparmann, 1162 Berfin,
dorl, Zehntel 11 Dr.-Alexander-Str. 26 Nordring 84 Peter-Hille-Stralle 133
Suche Schmalspurbahnarchiv, , Die R AT
Kaufe , Modelleisenbahner”, 2—4/77, Windbergbahn”, , Franzburger Kreis- Suche Suche H in

8 u. 8/78, 2—5 und 8/80,
Modellbahn-Literatur, Eisenbahn-
poster u. Bastiermaterial Tiz.
und Wagen in TT.

Behr, 1136 Berlin,
MellenseestraBe 16

bahnen”, ,.Die Muldenthalbahn™,
[Reisen mit der Dampfbahn”,
Biete Dampfiokarchiv 3 18,90 M,
~Herzquerbshn™, 6,90 M, Ribeland-
bahn”, 15,60 M, WEM 1896—1977,
3—M
U. Sendler, 8030 Dresden
Rauchstralie 6, 84—72

HO, bes. BR 99, Pomm

17.1 2 . " jeckte Gi
HO BR 17, 18, 93, 96, E 60, i le d t

94 (Eigenbau), 118, 1062,
Automodeile.

wagen, Rollwagen. g
Suche weiterhin in HO ein Gehause
BR 55, zwel Gehiluse des VT 135.
Knoll
1422 Hennigsdorf D. 3600 Halberstadt,

W.-Florin-StraBe 13 R.-Wagner-Stralle 17 a

Verkaufe Eisenb.-Jahrb. 1966, 69,
74—82, Lokarchiv 1—4, Baureihe
01, , Histor. Bshnhofsbauten”,
Giitertransportkursbuch von 1906,
Deutschl., insges. 250,— M.

H. Schenke, 1211 Mansch
FriedensstraBe 71d

Verk. in HO 3-Schicht-Pers.-Wag.,
beschad., je 1,— M, 2—Mu.4—M,
10 Gié gen, teilw. beschad., je
2—M, 1BR 118, 10,— M, 1 BR 64,
B.— M, 2 Verschisbeloks, 4,— u.
6,— M, alle Tfz. fahrbereit.

Frieder Gimnel, 6500 Gera,
Kornmarkt 8/219

Biete 0-Anlage ohne Gleis, 1500,—

(Eigenb. BR 17, BR 70, 6 Gliter-, & Per- Biete Lokarchiv 4, 13,80 M, , ,Wind-

sonenw., Ind. Erz.: 2 Bahnh., Briicke, bergbshn”, 12.60 M, Wagen Ho,
Tunnel); Nenngr. HO 100 m Profil (technomodell}, je 12— M.
(verk.) BR 015, 24, 41, 50, 23, 80, 120, Suche ,Harzquerbahn”, , Selketai-
130, 180, (350,— M); Literatur: versch. bahn”, Wagen u. Rollwagen HO_,

Archive, 150,

, 150,— M. Suche 1
Eigenbaumod. v. H-whwmwhn od.
Bauteile,

S. Keil, 8060 Dresden,
LowenstralBe 5d

(Herr), alt. Kfz, und Gespanne HO.

Kalina, 8280 Kamenz,
W.-Pieck-Stralle 20

Biete ,,Muldenthalb.”, . Bahnland
DDR”, BR 01, Eisenbahnwagen,
Girterkursbuch 75/76, div. Kurs-
biicher, EB-Kalender 1983,
BR 56 TT, BR 50 MY Ho, 280,— M.
Suche Trisbw., Eliok-, StraBenbahn-
archiv, BR 42, 52, 91 in HO.
Burkhardt, 7060 Leipzig.
Ringstralie 111

Biete dltere und neue ESPEWE-
Modelle, diverses TT-Material.
Suche in HO, und HO,, Loks und
Wagen (Wertausgleich).

" G. Bauer
9071 Karl-Marx-Stadt
Clausewitzstrae 3

Biete , Windbergbahn”, 12,60 M, Biete Dampfiokarchiv 1u.3,

Franzb. Kreisb.”, 13,20 M, Bahnland DDR", , Xieinbahn d. Alt-
~Ritbelandb.”, 1560 M, mark”, mmma «Plonier-
Suche , Schmalspurb. d. Oberlaus.”, u.Auut-B Jmnnldnhn

«Kieinb. d. Altm.”, ,Pionier- u.
Ausst-B."”, , Reisen m. d. Dampfb.".

Fnluburw Kreisbahnen”, Loks
u. Wagen HO 1945—54.
Suche BR 03, 84 u. 99,
A. Schmutzler, 9071 Karl-Marx-
Stadt, O.-Schitze-StraBe 39

M. Ullmann, 7500 Cottbus,
Th.-Brugsch-Stralle 13

Biete , Auf kieinen Spuren”, . Kisine Ei

bahn TT, . Hist. Bshnholsb

Bilder v. der Eisenbahn (neuw.), . Kleinbahn d. Altmark”, , Die Selketal-

bahn”, , Die Ribelandbah

* DieWindb

Halle”.

bahn" u.,, 100 Jahre StraBenbahn

Suche {auch zu kauf.) HO-Fahrzeuge von ESPEWE, Wiking u. Herpa

Windt, 4020 Halle, Baumweg 91

Biete Orig.-K.S.SLE.B.- Handl, 250,— M; Rangi idl -
Dampflokarchiv 1—4 77 60 M; Schmalspurarchiv, 36— M; ,Reisen m. d.

"+ 36, » 36, -

,Bahnl.DDR", 'IQSDM .Sehmhp.d.DL 12, —M,; , Selketalbahn”, 11,40 M;

-Dl“dnotEB 15,60 M; , Franzb. Krsb.”, 13,20 M , Riibelandb.”, 15— M,
i *,12,60 M; ,Dresdner Strab.”, 16,— M; ,.Cottbuser Strab.”
10,— M; EB-Jahrb. 1968, 15— M; HOE 44 (AEG), 30,— M; HO,, BR 99 (Herr),
30,— M. Suche Fahrzeuge u. Zubehsr HO u. HO,, Strab, -Archiv; E-Lokarchiv.
Zuschnfmn an:

GroBbdhme, 8270 Coswig, Wilhelm-Pieck-Strale 62

me 6/83
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K. Jiinemann, K. Kieper, L. Nickel: ,,Die
Riigenschen Kleinbahnen” transpress
VEB Verlag fiir Verkehrswesen, Berlin
1983, 192Seiten, 241 Abbildungen,
19 Tabellen, 14,40 Mark

Die populdre verkehrsgeschichtliche
Reihe hat wieder einmal Zuwachs er-
halten. Mit FleiR und Akribie hat das
Autorenkoliektiv eine Menge Wissens-
wertes Uber die Eisenbahngeschichte
auf unserer groRten Ostseeinsel zu-
sammengetragen, um es vor dem Ver-
gessenwerden zu bewahren. Vieles von
dem ist fiir den Touristen, der heute mit
seinem Pkw eine Riigenrundfahrt un-
ternimmt, schon nicht mehr wahr-
nehmbar, weil tber den Kleinbahntras-
sen im wahrsten Sinne des Wortes
.Gras gewachsen’ ist.

Der Schriftenreihe liegt zwar eine ein-
heitliche Grobgliederung zugrunde, die
bestimmte Angaben iber Geschichte,
Streckenfihrung, Bauten, Fahrzeug-
park, Betriebs- und Verkehrsdienst
umfallt, ansonsten aber den Autoren
geniugend Spielraum fur ihre ,,Spe-
zialstrecken” einrdumt. So spurt man
hier vor allem die Handschrift von
Klaus Kieper, aus dessen Feder schon
das Buch uber die Franzburger Kreis-
bahnen Stralsund—Barth—Damgar-
ten vorliegt und der zusammen mit
seinen beiden Ko-Autoren auch hier
wiederum den Schwerpunkt auf eine
fast luckenlose Beschreibung der im
Verlaufe von 85Jahren eingesetzten
Triebfahrzeuge und Wagen gelegt hat.
Die uberaus reichhaltige lllustration
von Verkehrsmitteln und Hochbauten
konnte uberdies so manchem Modell-
bahnfreund als Anregung und Vorlage
zum Nachbauen dienen.

Verstandlich ist die Absicht der Auto-
ren, vor allem jene Strecken zu be-
schreiben, die heute nicht mehr be-
trieben werden. Interessant und infor-
mativ sind auch die Darlegungen Gber
solche Bahnprojekte auf der Insel, die
aus den verschiedensten Grinden
uberhaupt nicht zur Ausfiihrung
kamen.

Weniger gelungen erscheint mir aller-
dings die (einzige) Ubersichtskarte auf
Seite13. lhre Anschaulichkeit leidet
darunter, daR einmal die Hauptver-
kehrsachse der Insel, namlich die Bahn-
linie Stralsund—SaBnitz mit ihren re-
gelspurigen Abzweigungen nach Lau-
terbach und Binz, génzlich weggelas-
sen wurde und zum anderen sich die
gewahlten Markierungen fiur Stralen
und Schmalspurbahnen sehr schlecht
voneinander unterscheiden. Ein ver-
sierter Hersteller hatte das an der Vor-
lage bemerken miussen. AuRerdem

36 me 6/83

korrespondiert die Auswah! der ver-
zeichneten Orte nicht in allen Fallen mit
dem Buchtext; einige fiir das Verstand-
nis der beschriebenen Projekte wich-
tige Ortsnamen — so unter anderem
Wittower Fahre, Kluis, Lohme und
Moutzendorf — sucht der Leser auf der
Karte vergebens.

Eberhard Russek

Walter Griiber ,,Steilrampen iiber den
Thiiringer Wald” transpress VEB Ver-
lag fiir Verkehrswesen, Berlin 1983,
174 Abbildungen, 26 Tabellen,

13,20 Mark

Drei Steilstrecken gibt es im Thiringer
Wald. Zumindest den Eisenbahnfreun-

den sind sie bekannt: Arnstadt—
limenau—Schleusingen, Neudieten-
dorf—Ritschenhausen und Suhl—

Schieusingen. Die Geschichte und
Hintergriinde, die zum Bahnbau fihr-
ten, die Fahrzeugentwicklung, aber
auch Besonderheiten iiber die Betriebs-
fahrung sind in jedem der Abschnitte
sorgféaltig, leicht verstandlich und vor
allem (bersichtlich beschrieben. Ein
besonderes Kapitel ist der ehemaligen
Kleinbahn Rennsteig—Frauenwald ge-
widmet. Und das ist gut so, weil da-
durch diese noch immer vielfach un-
bekannte Bahn mehr an das Licht der
Offentlichkeit riickt. Beeindruckend ist
zugleich die nahezu liickenlose Dar-
stellung des gemischten Reibungs- und
Zahnradbetriebes zwischen lImenau
und Schleusingen. Leider wurde der
auf allen Strecken eingesetzte Stamm-
wagenpark nur am Rande erwdhnt.
Wer sich nach dem Lesen dieses Bu-
ches nun noch intensiver mit der Ge-
schichte dieser Bahnen beschaftigen
mochte, wird allerdings zunachst ent-
tduscht sein!  Bedauerlicherweise
wurde es unterlassen, ein sonst in der
Reihe transpress Verkehrsgeschichte
stets Ubliches und auch erforderliches
Quellenverzeichnis abzudrucken. Dies
ware durchaus maglich gewesen.

Nicht nur
selbst gebaut

Unser Leser Peter Tirsch aus Meerane
hat sich dem Eigenbau verschrieben.
Mit viel Liebe und Geduld entstehen in
seiner Werkstatt aber auch Frisuren.
Neben dem Umbau verschiedener
TT-Wagen steht besonders der Umbau
von StralBenfahrzeugen im Vorder-
grund. Einige seiner Fahrzeuge stellen
wir auf nebenstehender Seite vor.

1. Die Traktoren entstanden aus HO-Modellen
des ,Famulus” der frilheren Firma Haufe. Ent-
sprechend gekurzt, verkleinert, mit Radern von
HO-Autos ausgeristet, wurden sie Vorbildern
sowjetischer Traktoren nachempfunden. Das
Dach des vorderen Traktors stammt Ubrigens von
einem N-Modell des Skoda-LKW.

Der Viehwagenaufbau des W50 wurde aus dun-
nen Plastestreifen zusammengesetzt. Dach und
Boden stammen vom W50-Kofferwagen.

2. Zum Bruchholz-Transport werden u. a. auch
sowijetische Spezialkraftfahrzeuge eingesetzt.
Mach dem Vorbild eines solchen LKW wurde
dieser Holztransporter gebaut. Auch hierbei
wurden ein Fahrerhaus eines W50-Modelles und
Teile vom Tatra-Kranwagen verwendet. Kiihler
und andere Teile wurden von HO-Modellautos
ubernommen. — Das Holz ist jedoch echt!

3. Wer kann sich schon der Faszination, die von
Feuerwehrfahrzeugen ausgeht, entziehen? Im
Malistab 1:120 rickt hier die Feuerwehr zu einer
Ubung aus. Die Fahrzeuge basieren auf
HO-Robur-Rahmen und TT-Tatra-Fahrerhausern.
Die anderen Teile stammen von HO-Autos. Der
Kranaufbau des schweren Feuerwehr-Kranwa-
gens ist vom ESPEWE-G5-Kranwagen verwendet
worden.

4. Der Auflieger eines Tankwagens wurde von
einem Spielzeugauto abgebaut und zurecht-
gefeilt. Ein Fahrerhaus vom W50 ist mit Plasteab-
fallen aus der Bastelkiste kombiniert worden, und
es entstand eine Sattelzugmaschine, die dem
Tatra 148 sehr ahnelt. Der W50-Pritschensattel-
schlepper entstand nach einer im , modelleisen-
bahner” veroffentlichten Zeichnung. Der Aufbau
ist aus zwei normalen W50-Pritschen hergestelit
worden. Der dazugehorige Rahmen wurde aus
Plasteteilen angefertigt, die Kotfiigel bestehen

Wolf-Dietger Machel aus diinnem Alu-Blech.
von Seite 17
M274.001— 280" Sko ...138 CsbD S e
005 .
M 280.002 EU\]' Tatra® .../36 CtsD T Koptivnice T, ww
3 1A}
Motorlokomotiven
Spurwaite: 600 mm .
T200001 B ZDS& .../50 KE Nymburk Bw Nymburk mé-N, d
Bw T200.403 sto
" Nym-
w1 burk
ite: 1435 mm
1% B Universa 2/... Vitana Dep Brno-Lisen B
Bysice
Elektrolokomotiven
Spurweite 1435 mm
E225.001 Bo Keiz 1/05 W SiB Bw Prahastted D, N
E 423001 Bo'Bo’ Adam 48/27 €SD Dep Celakovice N
E424002 B8  Sko 390/28 CSD ZSkodoPlzn D, Z
E436.004 Bo'Bo’ CKD 1080/27 €SD Dep Celdkovice N
EM 400.001 Bo'Bo’ Ring 64720/03 LBTB 1 Dep Celdkovice N
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Vor nunmehr drei Jahren wurde der neue
26,4 m lange Schlafwagen als Baumuster im
VEB Waggonbau Gorlitz fertiggestelit.

U.B. zeigt ein HO-Modell dieses Wagens auf
der Groflanlage des VEB Waggonbau Gorlitz
(siehe S.4 und 5 in dieser Ausgabe).

Foto: H. Kleich, Gorlitz
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